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Dampftraktion 
in Nordungarn 


Bei den Ungarischen Staatsbahnen 
(MAV) wird zur Zeit mit beachtlichem 
Tempo die Trakrionsumstellung voll¬ 
zogen, Moderne Großdiesellokomoti¬ 
ven haben auf den meisten Hauptstrek- 
ken — sofern sie noch nicht elektrifiziert 
worden sind — die Dampflokomotiven 
abgelöst. 

Auf den Nebenstrecken verkehren 
heute überwiegend Dieseltriebwagen 
oder leichte Zugeinheiten mit Diesel¬ 
lokomotiven* Ausnahmen bilden einige 
Strecken im Norden und Westen Un¬ 
garns, auf denen sich bis heute der 
Dampflokomotivbetrieb fast unverän¬ 
dert erhalten hat. 

Dazu gehört auch die Nebenbahn von 
Szerencs nach Hidasnemeti. Hier hat der 
Eisenbahnfreund besonders in Ab- 
anjszanto die Möglichkeit, Dampfloks 
auf den Film zu bannen. Und das Sfa- 
tionspersonal ist gern bereit, sich mit 
dem Zugpersonal zum Gruppenfoto 
vor der Lok aufzustellen — wie zu alten 
Dampflokzeiten. 


1 Abfahrbereiter Personenzug in Szerencs nach 
Saieraljankhely mit der Lok 424.027. 

Obwohl Szerencs an der elektrifizierten Haupt- 
strecke Budapest—Miskolc Hegt, werden u. a, von 
hier aus noch einige Zuge mit Dampfloks be¬ 
spannt. 

Diese Maschinen sind aber nur abschnittsweise 
Im Nahbereich eingesetzl und befahren nicht 
mehr die gesamte Strecke. Das Zeitalter der 
Dampflok wird auch hier bald beendet sein. 


2 Am Rande des Zempleni-Gebirges fährt ©in 
Personenzug mit der Tenderlok 375.670 in Rich¬ 
tung Szerencs, wo diese Nebenbahn an der 
Hauptstrecke Budapest—Miskolc endeL 


3 Die Lok 375,670 beim Wassernehmen auf dem 
Bahnhof Abanjszanto. Dieser Bahnhof liegt an 
der Nebenbahn Szerencs—Hidasnemeti. Auf 
dieser Strecke werden Durchgangsgüterzüge bis 
Tallya bereits mit Diesellokomotiven befördert. 
Lediglich vor Personen- und Nahgüterzügen sind 
noch Dampflokomotiven anzutreffen. 


4 Ebenfalls in Abanjszanto entstand diese 
Aufnahme mit dem aus Richtung Hidasnemeti 
eingefahrenen Zug. Auch die Lok 375.660 wird 
hier Wasser aufnehmen. 


Fotos: D, Ender, Berlin (Sommer 1982) 
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Titelbild 

Diese interessante Aufnahme entstand 
auf der Gemeinsehaftsanlage der 
AG 3/4 Meißen, die wir auf den Seiten 
26 bis 29 dieses Heftes vorstellen. 
Aufgrund der komplizierten Sicht Ver¬ 
hältnisse aus dem Tunnel unter der 
Fachwerkbrücke wurde das Blocksä- 
gnal an einem langen Ausleger be¬ 
festigt, 

Foto: P, Dargel r Berlin 
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Traditionspflege 
zur Freude aller 


Im Heft 4/1983 veröffentlichten wir eine 
neue und erweiterte Liste über die Hi¬ 
storischen Triebfahrzeuge, die zwi¬ 
schen dem Verkehrsmuseum Dresden 
und der Hauptverwaltung Maschinen- 
wirtschaft der DR des Ministeriums für 
Verkehrswesen der DDR Vereinbart 
worden sind* Viele Leser haben die 
schnelle Veröffentlichung dieser Über¬ 
sicht sehr begrüßt. Gleichzeitig wird 
jedoch auch gefragt, wo denn dieses 
oder jenes Triebfahrzeug aus der alten 
Liste geblieben ist? Darauf kommen wir 
später zurück. Wie bereits angedeutet, 
werden auch noch die Verzeichnisse 
der Historischen Reise- und Güter¬ 
wagen sowie der Straßenbahnfehn 
zeuge veröffentlicht. Damit haben dann 
die Freunde der Eisenbahn und des 
Städtischen Nahverkehrs eine aktuelle 
und komplette Information über das, 
was auf diesem speziellen und gefrag¬ 
ten Gebiet in unserer Republik an Sach- 
zeugen für museale Zwecke und für die 
Traditionspflege aufbewahrt wird. 
Nicht nur zur Freude der jetzigen, son¬ 
dern auch kommender Generationen. 
Natürlich — das wird jeder Leser ver¬ 
stehen — tun wir das nicht schlechthin 
um der Information willen, sondern 
weil sich damit auch dankenswerte und 
gesellschaftspolitisch wichtige Auf¬ 
gaben für unsere Bezirksvorstände und 
Arbeitsgemeinschaften verbinden. Seit 
seiner Gründung hat sich unser Ver- 
band der Traditionspflege gewidmet. 
Seit über 20 Jahren sind dabei beacht¬ 
liche Ergebnisse erzielt worden. Es gibt 
hervorragende Beispiele dafür, mit 
welchem Engagement und kaum vor¬ 
stellbarer Ausdauer Freunde von Ar¬ 
beitsgemeinschaften dabei sind, Lo¬ 
komotiven, Wagen, Straßenbahnen 
u, a. zu erhalten bzw* wieder in ihren 
Urzustand zu versetzen und der Öffent¬ 
lichkeit zugänglich zu machen. Die Liste 
dieser Initiativen ist lang und würde in 
diesem Beitrag nicht untergebracht 
werden können. Denken wir nur z. B. an 
die AG Zwickau, die für den Traditions¬ 
zug der DR verantwortlich zeichnet und 
ohne dem kaum noch ein DEFA-Film 


mit historischem Einschlag gedreht 
werden könnte. Denken wir an die Ber¬ 
liner, Leipziger und andere Nahver¬ 
kehrsfreunde, die mit kaum 2 u glauben¬ 
dem Enthusiasmus Straßenbahnfahr¬ 
zeuge von einst wieder herrichteten 
und zum Fahren brachten. Denken wir 
an die Freunde aus Rittersgrün, die den 
Museums-Schmalspurbahnhof Ober¬ 
rittersgrün mit 24 Wagen und einer 
Lokomotive schufen, zur Fre ude für ju ng 
und alt. Und denken wir nicht zuletzt 
an den Traditionsbetrieb im Kirnitzsch- 
tal, auf der Strecke Radebeul Ost— 
Radeburg, zwischen Erfurt Hbf und Er¬ 
furt West und auf der Harzquerbahn, 
wo viele Urlauber und Touristen Ent¬ 
spannung suchen und auch finden. 

Das neue Verzeichnis enthält 40 
Dampflokomotiven, davon 20 mu¬ 
seumsgerecht hergerichtete und 20 
betriebsfähig auf gearbeitete Maschi¬ 
nen, 9 elektrische- und 3 Diesellokomo¬ 
tiven sowie 8 Triebwagen, Das sind 
ms gesamt 60 Triebfahrzeuge! Berück¬ 
sichtigt sind dabei auch die als Ex¬ 
ponate im Verkehrsmuseum Dresden 
aufgestellten Loks. Jeder begreift, daß 
dies eine sehr großzügige Regelung ist 
und damit der Museums- und Tradi¬ 
tionspflege die Tore maximal geöffnet 
wurden. Und auch dies muß gesagt 
werden: Weitere Wünsche bzw. An¬ 
träge können zunächst nicht berück¬ 
sichtigt werden, sind ökonomisch nicht 
vertretbar. 

Auf dem 5. Verbandstag des DMV der 
DDR im November des vergangenen 
Jahres sind die Aktivitäten der Bezirks¬ 
vorstände und Arbeitsgemeinschaften 
bei der Traditionspflege gewürdigt und 
die besten Beispiele und Erfahrungen 
verallgemeinert worden. Es wurde dar¬ 
auf orientiert, noch mehr Patenschafts¬ 
verträge mit dem Verkehrsmuseum 
und den zuständigen Dienststellen der 
Eisenbahn zur Pflege unserer musealen 
Triebfahrzeuge abzuschließen, so wie 
das z.B. in Zwickau und Suhl — dar¬ 
über haben wir berichtet — der Fall ist. 
Nunmehr hat dies — da ja der Bestand 
an Historischen Triebfahrzeugen be¬ 
trächtlich erweitert wurde — einen 
noch höheren Stellenwert. Die Betreu¬ 
ung der Museumslokomotiven, ins¬ 
besondere auch der betriebsfähigen, 
sollte vorrangig Arbeitsgemeinschaf¬ 
ten bzw. Interessengruppen des DMV 
übertragen werden. Hier bietet sich den 
Kommissionen Freunde der Eisenbahn 
und des Städtischen Nahverkehrs ein 
breites Betätigungsfeld, Es wäre eine 
gute Sache, wenn im Karl-Marx-Jahr 
und in Vorbereitung des 150, Jahres¬ 
tages der Eröffnung der ersten Eisen¬ 
bahnlinie auf deutschem Boden für 


weitere Objekte Freunde des Verban¬ 
des gewonnen würden und Paten¬ 
schaftsverträge zustande kämen. Wir 
sind sicher, daß nun auch von den be¬ 
treffenden Dienststellen der DR die 
Traditionspflege, die ja mitunter ledig¬ 
lich als Hobbysache „seltsamer Leute" 
betrachtet wurde, nach besten Kräften 
unterstützt wird. Denn Millionen Men¬ 
schen haben mit diesen Sachzeugen 
gelebt und gearbeitet, und sie haben 
Anspruch darauf, daß diese als tech¬ 
nische Denkmale erhalten bleiben. 

Es ist erfreulich, daß sich bei uns 
immer mehr Freunde in ihrer Freizeit 
mit der TraditionspfJege befassen. 
Ihnen gebührt Respekt und Anerken¬ 
nung, Mit Interesse und Genugtu¬ 
ung haben wir auch in Tageszeitun¬ 
gen gelesen, »m Rundfunk gehört und 
durch das Fernsehen erfahren, wie 
aus unserem Verkehrswesen über 
diese Freizeitbeschäftigung berichtet 
und Stück für Stück Betriebsgeschichte 
wieder lebendig wird* 

Was wir hier für die Triebfahrzeuge 
sagen, gilt gleichermaßen für die Reise- 
und Güterwagen, für die Straßenbah¬ 
nen, für Bahnhöfe, die unter Denk¬ 
malschutz stehen bzw. stehen sollten 
und für viele andere Dinge, die uns 
bisher alltägliche Gewohnheit waren 
und an die wir uns auch später gern 
erinnern wollen. 

Wie bereits gesagt: Das veröffentlichte 
Verzeichnis der Historischen Triebfahr¬ 
zeuge — und das wird auch bei den 
Eisenbahnwagen und Straßenbahnen 
nicht anders sein — hat ein gutes Echo 
gefunden. — Übrigens haben sich auch 
Magazine im westlichen Ausland beeilt, 
es abzudrucken* — Einige Triebfahr¬ 
zeuge, die zuvor zum Museumsbestand 
gehörten, konnten nicht mehr berück¬ 
sichtigt werden. Einerseits ist das auf 
den schlechten Zustand verschiedener 
Loks zurückzuführen, die einfach nicht 
mehr zu erhalten sind. Andererseits 
sollen vorwiegend die Fahrzeuge er¬ 
halten bleiben, die auf dem heutigen 
Territorium der DDR über Jahrzehnte 
das Bild prägten. Zugunsten dieser 
Triebfahrzeuge (z.B, 031010, 52 6666 
und 651049) waren Veränderungen 
unumgänglich* Wenn auch das eine 
oder andere Triebfahrzeug, das einzel¬ 
nen Eisenbahnfreunden besonders ans 
Herz gewachsen und jetzt nicht mehr 
dabei ist, darf nicht übersehen werden, 
daß es au ßergewöhnlich ist, so viele Lo¬ 
komotiven und Triebwagen aufzube¬ 
wahren, Und diese müssen repariert 
und gewartet werden. Dafür ist unser 
Staat, wie das neue Verzeichnis be¬ 
weist, sehr aufgeschlossen, 
fl. H. 
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Leser meinen... 

Leserfomm in Radebeul 

„Unsere Zeitschrift hat seit 
dem Heft 7/1982 einen wesent¬ 
lichen Sprung nach vorn ge¬ 
macht. Sie ist attraktiver, 
unterhaltender und aktueller 
geworden". Dies war der 
Grundtenor einer lebhaften 
Aussprache irit 96Freunden 
der ZAG Dresden während 
eines Leserforums. Noch mehr 
für den Selbstbau, also Bauan- 
feitungen, Umbauten, Frisuren, 
Tips usw., mehr Informationen 
aus der Modellbahn-Industne 
bringen, das stand immer 
wieder im Mittelpunkt des fast 
dreistündigen Gesprächs. 
Interessant auch die Meinun¬ 
gen über Beiträge zur Modell¬ 
bahn-Elektronik. Dieses spe¬ 
zielle Problem möchten wir 
gern mit Freunden, die sich 
damit intensiv beschäftigen, 
beraten. Die Redaktion bittet 
deshalb, auf einer Postkarte 
den Wunsch zur Teilnahme an 
einem solchen Forum zu äu¬ 
ßern. Dafür würden wir dann 
eine zentral gelegene Stadt 
wählen, damit die An- und 
Abreise nicht allzuviel Zeit 
beansprucht, 
me 


Noch einmal: 

„Adler" oder „Der Adler"? 

„Im Heft 12/82 warf Erich 
Preuß die interessante Frage 
auf, ob ,Adler 1 oder ,Der Adler' 
der richtige Name der ersten 
Lokomotive der ersten deut¬ 
schen Eisenbahn gewesen sei. 
Nach dem Studium der uns 
zugänglichen Literatur können 
auch wir dies nicht absolut 
kfären. Jedoch soll das von 
Erich Preuß Gesagte mit fol¬ 
gendem Zitat aus dem hervor¬ 
ragenden Werk von Helmholtz 
und Staby ,Die Entwicklung der 
Lokomotive' unterstützt wer¬ 
den: . Den Zug beförderte 

die... Lokomotive Adler,,. / 
Sehr breiter Raum wurde in 
diesem Werk dem ,Adler' 
eingeräumt, ohne den Artikel 
,Der' auch nur einmal zu er¬ 
wähnen," 

Köhler, Rathenow und 
W. List Stendal 

„Es können für das Zustande¬ 
kommen der verschiedenen 
Bezeichnungen zwei Ursachen 
maßgebend gewesen sein: zu 
berücksichtigen ist zunächst, 
daß die Lok in England gebaut 
wurde. In der englischen Spra¬ 


che ist es üblich, daß der 
bestimmte Artikel ,the' zuwei¬ 
len als erstes Wort vor dem 
Eigennamen erscheint, z, B. 

,The Queen's College' (Oxford}. 
Der englische Name der Ma¬ 
schine dürfte ,Th© Eagle' gelau¬ 
tet haben, woraus die Überset¬ 
zungen ,Adler' und ,Der Adler' 
entstanden sein können. 

Eine zweite Ursache dürfte in 
dem sehr großzügigen Um¬ 
gang mit Eigennamen durch 
unsere Vorfahren zu suchen 
sein. Beispielsweise ist in alten 
- und sogar amtlichen - Unter¬ 
lagen die Schreibweise r Neue 
Berliner Pferdebahn-GeseH- 
schaff' hinsichtlich der Bin¬ 
destriche recht unterschiedlich. 
Und ein letzter Gedanke dazu: 
Zuweilen mag selbst in histo¬ 
rischen Quellen der Druckfeh¬ 
lerteufel schon seine Hand im 
Spiel gehabt haben und uns 
damit noch heute Kopfzerbre¬ 
chen bereiten." 

Dr. H.-J.Pohl, Berlin 


Leser schreiben... 

Die andere Hälfte 
steht im Bahnhof 
Schwarze Pumpe... 

„Im Heft 2/83 machte Hans- 
Joachim Weise auf der Seite 16 
einige Ergänzungen zum Bei¬ 
trag von Rolf Küpper über die 
Oberweißbacher Bergbahn 
(siehe Heft 12/82). Beiden 
Autoren sind jedoch keine 
Angaben über den Verbleib der 
anderen Hälfte des ehemaligen 
VT 715/716 bekannt. Deshalb 
möchte ich mit wenigen Zellen 
etwas zur Klärung beitragen. 
Der Benzoltriebwagen 
VT 715/716 war nach Kriegs 
ende auf dem Gebiet der 
heutigen DDR verblieben, in 
den Jahren 1960/61 baute ihn 
das Raw Dessau zu einem 
Doppel bei wagen um. Mit 
seiner Nummer VB 140 604/605 
kam er zum Bw Naumburg 
(Saale), 1962 dann zum Bw 
Nordhausen. Auf der ehemali¬ 
gen Kleinbahnstrecke 
Greußen — Ebeleben (damals 
KBS 186e) war dieser Doppel- 
VB ab 1966 längere Zeit mit 
einer V36 als Zuglok zu sehen. 
Mit den 1970 erhaltenen EDV* 
Nummern 190854-0 und 
190855-7 war er von 1973 bis 
1974 dem Bw Jerichow 
zugeteiit, ehe dann die Über¬ 
nahme durch das Bw Saalfetd 
erfolgte. Der Doppet-VB kam 
dann zwischen Orfamünde und 


Pößneck unt Bf zum Einsatz, 
wahrscheinlich anläßlich einer 
Sonderfahrt äm Juni 1977, Zu 
hohen Ehren kamen beide 
Fahrzeuge nochmals am 
22. April 1979 anläßlich einer 
Sonderfahrt des DMV im Raum 
Saalfetd bzw. Sonneberg. 
Später waren beide Wagen auf 
dem Zuführungsgleis in Obst- 
felderschmiede zu sehen. Fest 
steht jetzt, daß es sich bei dem 
in Lichtenhain abgestellten 
Wagen um den 190855-7 
handelt, während der 190854-0 
heute im Bahnhof Schwarze 
Pumpe als Bahnhofswagen 
genutzt wird," 

J. Stecket Berlin 


Leser antworten... 

522351 ist verschrottet 

Ludwig Forberger aus Dresden 
wollte Näheres über die Lok 
52 2351 wissen (siehe Heft 
2/83, S.3), Dazu teilte uns Uwe 
Haas aus Dresden folgendes 
mit: 

„Die Lok wurde mit der Fabrik- 
Nr. 27519 von Henschel in 
Kassel hergestellt, am 17, Juni 
1943 an die DR ausgeliefert, 
und einen Tag später erfolgte 
die Abnahme, Beheimatet war 
die Maschine in den Bahn¬ 
betriebswerken Berlin-Schöne¬ 
weide, Frankfurt (Oder), Luther 


Und so war es einmal! 


Eingesandt von Wilfried Rettig, Görlitz 


Stadt Wittenberg, Altenburg, 
Leipzig Süd, Leipzig-Engelsdorf, 
Riesa und zuletzt Dresden. Die 
letzte Eintragung im Betriebs¬ 
buch wurde am 18, November 

1975 vorgenommen, so daß die 
Lok wahrscheinlich Anfang 

1976 zerlegt worden ist." 


Leser fragen... 

Solibasar auf dem 
Berliner Alexanderplatz 

Winfried Reibelt aus Schwerin 
möchte wissen, ob es auch in 
diesem Jahr wieder den tra¬ 
ditionellen Solidaritätsbasar der 
Berliner Journalisten geben 
wird. 

Selbstverständlich. Der dies¬ 
jährige Solibasar findet am 
26. August 1983 statt. Und 
natürlich wird der transpress- 
Veriag wiederum in seinem 
Stand interessante Bücher, 
Poster, Zeitschriften und vieles 
andere mehr anbieten. 
Übrigens: Auch Sie können 
dazu beitragen, daß das An¬ 
gebot noch vielfältiger wird. 
Sollten Sie noch Literatur oder 
sogar Modelle besitzen, die 
nicht mehr benötigt werden und 
einem guten Zweck dienen 
sollen, dann schicken Sie dieses 
Material einfach an unsere 
Redaktion. 
me 


Traditionsbahn Erfurt Hbf—Erfurt West 

Die Züge verkehren noch am 25. u. 26. Juni, am 16 u> 17. Juli, am 
6,, 7. r 27, u. 28. August, am 10., 11., 24 u, 25. September 1983. Im 
Einsatz ist die Lok 941292, Fahrzeiten: Hbf ab 8.57 Uhr, W. an 
11.00 Uhr, ab 11 45 Uhr, Hbf an 12,30 Uhr (Fahrt 1); Hbf ab 14,24 Uhr, 
W. an 15.01 Uhr, ab 17.02 Uhr, Hbf an 17 37 Uhr (Fahrt 2). Bei Fahrt 1 
Fotohalte mit Scheinanfahrten. Fahrpreis: Erwachsene 3 M, Kinder 
l,50M (Hin- u. Rückfahrt}, Fahrkartenbestelfung (nur Postanweisung, 
Fahrtag u. Fahrtnr, angeben) an DMV Erfurt, 5010 Erfurt, PSF 725. 


Oberbahnhofsvorsteher 


y Aufenthalfsraum v 
Jür Hilfsweichensteller, 
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Dipl.-Ing. Wolfgang Theurich, Görlitz 


Görlitzer 
Schlafwagen - 
einst und jetzt 

Seit mehr als 100 Jahren verkehren in 
Europa Schlafwagen, In dieser Zeit 
entwickelten sie sich zu Fahrzeugen, 
die höchsten Ansprüchen der Reisen¬ 
den gerecht werden. Ob auf den Bahn¬ 
höfen vieler Hauptstädte Europas oder 
auf unseren Modellbahnanlagen, man 
findet die Görlitzer Schlafwagen über¬ 
all, Sei es in Rot, Blau und Orange, sie 
heben sich in den Zugverbänden stets 
ab. Zu ihnen gehört u.a. der neue „Gor- 
!itzer'\ ein Schlafwagen von 26,4m 
Länge. 

1882 kam der Stein ins Rotten 

Schlafwagen werden in Görlitz seit 
mehr als 90 Jahren gebaut. So lieferte 
1892 die „Aktiengesellschaft für Fabri¬ 
kation von Eisenbahn-Material zu Gör- 
Sitz'" die ersten Schlafwagen an die 
Preußische Staats-Eisenbehn-Verwal- 
tung (PStEV). Mit einer Länge von 
14,75 m verfügten sie in der 1. Klasse 
über vier Halbabteile mit je zwei und in 
der 2, Klasse über drei Vollabteile mit je 
vier Plätzen. Alle 20 Sitzplätze konnten 
in entsprechende Schlafplätze um- 
jewandelt werden. Dieser Schlaf- 
,vagentyp hatte zwei Nachteile: Die 
geringe Anzahl von Waschgelegenhei¬ 
ten und die Unterbringung mehrerer 
Reisender in einem Abteil der 2. Klasse. 
Mit der Fertigung weiterer Schlaf¬ 
wagen für die PStEV im Jahre 1897 
wurden diese Unzulänglichkeiten be¬ 
seitigt, In dem nunmehr 18,14 m langen 
Wagen waren 10 Halbabteile mit je 
einer Waschgelegenheit, zwei Aborte 
mit Waschtischen und ein Dienstabteil 
vorhanden. Eine Verbindungstür zwi¬ 
schen je zwei Halbabteilen gestattete 
die einzelne oder paarweise Benutzung 
dieser Anlagen (l). 

Die Entwicklung und der Bau von 
Schlafwagen in Europa ist mit dem 
Namen des belgischen Ingenieurs 
Georg Nagelmackers eng verbunden. 
Er gründete bereits 1876 die „Compa¬ 
gnie Internationale des Wagon Lits" 
(CIWL). Waren es zunächst Schlaf¬ 
wagen, die von der Internationalen 


Eisenbahn-Schlafwagen-Gesellschajt 
in Europa eingesetzt wurden, kamen 
bald Speise- und Gepäckwagen hinzu. 
Damit begann 18Ö2 der Einsatz 
europäischer Expreßzüge, Der wohl 
bekannteste war der „Orient-Express''. 
Er befuhr die Strecke Paris—Kon- 
stantinopei Damit hatte die CIWL in 
Europa eine Monopolstellung ein¬ 
genommen (2). 

Verschiedene Waggonbaubetriebe 
Europas wurden von der internationa¬ 
len Eisenbahn-Schlafwagen-Gesell- 
schaft beauftragt Wagen herzustellen, 

i 


so auch die Görlitzer Waggonfabrik. In 
den Jahren 1899 und 1912 wurden je 
eine Serie von Schlafwagen für die 
CIWL gefertigt. Diese Wagen erhielten 
die Nummern 615-620; 1912 die 

Nummern 2180-2185, Bild 1 zeigt den 
Schlafwagen Nr, 619. Besonders deut¬ 
lich ist auf diesem Foto die Teakholz¬ 
verkleidung des Wagenkastens als 
äußeres Wahrzeichen aller ISG-Wagen 
bis in die 20er Jahre unseres Jahrhun¬ 
derts zu erkennen. 

In den Jahren ab 1900 wurde die Ent¬ 
wicklung und Produktion von Schlaf¬ 
wagen fortgesetzt. Die Wagenlänge 
änderte sich auf 19,2 m. Neben vier- 
schsigen wurden sechsachsige Schlaf¬ 
wagen gefertigt. Auf dem Bild 2 ist der 


1913 hergestellte sächsachsige Schlaf¬ 
wagen Nr, 0247 zu sehen. 

In den Jahren zwischen dem ersten und 
zweiten Weltkrieg entstanden in Görlitz 
Schlafwagen für die Deutsche Reichs¬ 
bahn-Gesellschaft, die MITROPA und 
auch für ausländische Bahnverwaltun¬ 
gen, Neben dem Neubau wurden 
Schlafwagen älterer Baujahre um¬ 
gebaut So mußte der 1904 für die 
PStEV hergestellte Schlafwagen 
Nr. 0102 im Jahre 1922 zum MITROPA- 
Schlafwagen umgebaut werden. Er er¬ 
hielt die Nr. 2065 (Bild 3). 


1 Vierachsiger Schlafwagen Nr.619 der Inter¬ 
na t iona len Eise nba hn -Sch I afwa ge n- Gese 11 scha ft, 
Baujahr 1889. 


2 Sechsachsiger Schlafwagen Nr. 0247 der 
Preußischen Staatseisenbahn, Baujahr 1913. 


3 Sechsachsiger Schlafwagen Nr, 2065 der 
MITROPA Baujahr I904 f Umbau 1922 (Abteil in 
Tagesstellung). 


4 Schlafwagen 26,4 m für den internationalen 
Verkehr Nr. 80201, Baujahr 1979. 


Fotos: 1 bis 3 Archiv des VEB Waggonbau Gör¬ 
litz, 4 VEB Waggonbau Görlitz 
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Zu erkennen ist die Sehräganordnung 
der Abteil-Trennwände und der Spie¬ 
gel- und Wascbschrank an der Gang¬ 
wand. Mit dem Umbau erhielt dieser 
Wagen den heute noch üblichen 
bordeauxroten Anstrich, um ein ein¬ 
heitliches äußeres und somit Verkehrs- 
werbendes Aussehen zu erreichen. Die 
Neubau-Schlafwagen der MITROPA 
wurden in Ganzstahlausführung, an¬ 
fangs noch genietet, später als 
Schweißkonstruktion, hergestellt. Die 
Wagenlänge änderte sich auf 23,5 m. 
Erhielten die Anfang der 20er Jahre 
gebauten Schlafwagen noch Dreh¬ 
gestelle amerikanischer Bauart, kamen 
später ausschließlich verschiedene 
Drehgestell-Typen der Bauart Görlitz 


zum Einbau. Edelhölzer wurden bei der 
Innenausstattung als Verkleidung ver¬ 
wendet, Die herkömmlichen Kipp¬ 
waschbecken waren durch Eckwasch- 
becken aus Keramik ersetzt worden. 
Durch den längeren Wagenkasten 
konnten 11 Halbabteile und 22 Schlaf¬ 
plätze eingebaut werden. 

Der zweite Weltkrieg unterbrach die 
Schlafwagenproduktion in Görlitz. 1945 
hatte der Hitlerfaschismus auch im 
Waggonbau Görlitz ein trauriges Erbe 
hinterlassen. Schwer war der Wieder¬ 
beginn. Leiterwagen wurden gebaut 
und Schadwagen repariert. Neubau¬ 
güterwagen folgten, 1948 gelang es mit 
sowjetischer Hilfe, die ersten Weitstrek- 
ken-Speise- und Personenwagen für 


die UdSSR zu bauen. Langfristige Ab¬ 
satzverträge über die Lieferung der¬ 
artiger Wagen in großen Stückzahlen 
schufen die Grundlage für eine stabile 
Entwicklung des Betriebes. Die ersten 
Neubauschlafwagen erhielten die So¬ 
wjetischen Eisenbahnen (S2D) und die 
Eisenbahnen der Volksrepublik China 
[KZD). Die CSD übernahmen die ersten 
RIC-Schtafwagen. Der Schlafwagen 
wurde weiterentwickelt und in zwei 
Varianten geliefert, einmal nur für die 
Spurweite 1435mm und zum anderen 
- durch die Möglichkeit, Drehgestelle 
zu wechseln - für zwei Spurweiten, 
1435 mm und 1520 mm, 1959 lieferte 
der Betrieb die erste Serie von RIC- 
Schlafwagen für die SZO (3). Weitere 
umfangreiche Lieferungen erhielten die 
Bulgarischen Staatsbahnen, Indonesi¬ 
sche Eisenbahnen, Irakische Eisenbah¬ 
nen, Polnische Staatsbahnen, Rumäni¬ 
sche Eisenbahnen und Ungarische 
Staatsbahnen in den zurückliegenden 
28Jahren, Eingeschlossen in diese 
breite Palette der Kunden ist selbst¬ 
verständlich auch die Deutsche Reichs¬ 
bahn. 1962 wurden 25 M ITROP A- 
Schlafwagen, die ersten neuen nach 
dem zweiten Weltkrieg, gefertigt. Zwei 
weitere Serien mit insgesamt 40 Stück 
folgten 1967 und 1978, Mit einem neu- 
entwickelten 26,4 m-Schlafwagen für 
den internationalen Verkehr und der 
Fertigung eines Baumusters 1979 war 
der Start für eine neue Schlaf¬ 
wagen generation vollzogen (4, 5) 

(Bild 5). Umfangreiche Typ-Prüfungen 
und Erprobungen aller Anlagen sowie 
ein damit verbundener Betriebseinsatz 
bei der Deutschen Reichsbahn garan¬ 
tieren die volle Funktionsfähigkeit und 
Zuverlässigkeit, Damit wurden wichtige 
Voraussetzungen für die Aufnahme der 
Serienproduktion in diesem Jahr ge¬ 
schaffen. 


Qual tenverze i-c hn i & 

(|) Neue Schlafwagen der preußischen Slaatseisenbahn- 
VerwaUung 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen f Berlin i 
Nr, 499 vom 1. April 1890, S 125-127. 

(2) Brandt, W.: Schlaf- und Speisewagen der Eisenbahn 
Francksche Verlagshandiung Stuttgart 19&8. 

(3) Theurtch, W.: 90 Jahre Schlafwagen produktton m 

Görlitz 

Eisenbahn-Jahrbuch 1902 

Transpress VEB Verlag für Verkehrswesen, Berlin 1982, 
£.99 1GB, 

(4) Heinze, 0-- Dofgner, H.; Scholl, H,: Die neueste 
Entwicklung aus dem VEB Waggonbau Görlitz ein 
komfortabler Schlafwagen für den internationalen Ver¬ 
kehr 

DET - Die Ei&enbahntechnik / Berlin / 23 (19&0) 

S 92-96 

(5) Heinze, D.: Donner. H.: Opet, G.: Bewährung des WL 
26,4 m in der Typprufung 

DET Die Eisenbahntechnik i Berlin / 29 i'1901} 3, 

S, 101-104 
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Wolfgang Rexzeh, Berlin 


Bahnhof Neu-Wiek - 
die Hobby-Kleinbahn 
in Zepernick 

Wolfgang Rexzeh, ursprünglich Trieb- 
fahrzeugführer bei der Berliner S-Bahn 
und jetzt im Bw Berlin Ostbahnhof 
tätig , fährt mit modernen sowjetischen 
Großdieselloks von Berlin aus in alle 
Richtungen. Doch auch in seiner Frei¬ 
zeit beschäftigt er sich mit einer richti¬ 
gen Eisenbahn, die auf seinem Grund¬ 
stück in Zepernick großes Interesse 
erweckt . Tages - und Wochenzeitungen f 
aber auch Zeitschriften berichteten dar¬ 
über bereits. 

In den Fahrdienstvorschriften steht es: 
Eine Bahnanlage mit mindestens einer 
Weiche, wo Züge beginnen, enden, 
kreuzen oder mit Gleiswechsel wenden 
dürfen, kann als Bahnhof bezeichnet 
werden. Damit erfüllt die Betriebsstelle 
Neu-Wiek der Zepernicker Kleinbahn 
alle Bedingungen, die für einen Bahn¬ 
hof erforderlich sind. Von meist jünge¬ 
ren Spaziergängern werde ich oft ge¬ 
fragt, ob dies der Rest einer von mir 
aufgekauften ehemaligen Kleinbahn 
ist. Die Antwort: Neint Alles, was hier 
an eisenbahntechnischer Ausstattung 
aufgebaut ist, wurde herangefahren 
oder auch herangeschleppt. 

Ein Kleinbahnwagen war der Anfang 

!m November 1970 wurden meine Frau 
und ich Nutzer eines Gartengrundstük- 
kes H auf dem nur Kartoffeln, Mohrrüben 
und allerhöchstens Erdbeeren halb¬ 
wegs reate Chancen zum Überleben 
haben. Die Idee, einen Kleinbahnwagen 
als Wochenendunterkunft zu beschaf¬ 
fen, bestand aus zwei Gründen: Ei¬ 
nerseits fehlte 1970 das erforderliche 
Baumaterial, und zum anderen traute 
ich mir den Bau eines massiven Bunga¬ 
lows nicht zu, 

Die Stillegung der Rügenschen Klein¬ 
bahnen auf dem Streckenabschnitt 
Bergen Ost—Wittower Fähre ver- 
anfaßte mich, im November 1970 in der 
Rbd Greifswald nachzufragen, ob ein 
Kleinbahnwagen käuflich zu erwerben 
sei. Das geschah schon fast zu spät, 
denn die Wagenkästen waren schon 
verkauft. Die neuen Besitzer nutzen sie 


überwiegend als Gartenlauben, Ka¬ 
ninchenställe oder Schuppen, Nur der 
Personenwagen KABp 971-104 war 
noch zu haben, da der Interessent sein 
Kaufrecht nicht wahrgenommen hatte. 
Nachdem ich das Fahrzeug im still¬ 
gelegten Bahnhof Bergen (Rügen) Ost 
besichtigte, stand fest, es auf einem 
Stück Gleis im Garten aufzustellen. 
Doch bevor der Kieinbahnwagen von 
Bergen abtransportiert werden konnte, 
mußte ich dort siebenmal anreisen. 
Einmal war die noch für den Rangier¬ 
dienst genutzte Köf 6001 defekt, und 


vielfach stand kein regefspurlger Güter¬ 
wagen für die Verladung zur Ver¬ 
fügung, Inzwischen kannten mich viele 
Kollegen vom Bahnhof Bergen, die für 
mein Anliegen viel Verständnis hatten. 
In dieser Zeit konnte ich auch den Ge¬ 
päckwagen 975-111 erwerben, den ur¬ 
sprünglich die Müllabfuhr in Bergen 
erhalten sollte. Somit hatte ich einen 
„ganzen Zug'" mit bedienbarer Ge¬ 
wichtsbremse. 

Weiteres kam hinzu 

Die Bahnmeisterei Bergen überließ mir 
eine ziemlich brüchige Hebeldraisine 
und ein Draisinenwrack, das im DEFA- 
Film „Heißer Sommer" zu sehen war 
Nun bemühte ich mich um Gleismate¬ 
rial und zwei Weichen. Den Kauf von 
Schienen genehmigte die Rbd Greifs¬ 
wald. Für die Abgabe der rückfüh¬ 
rungspflichtigen Weichen war die Zu¬ 
stimmung des Weichenwerks Branden¬ 
burg erforderlich. 

Nachdem sämtliche Genehmigungen 
vorhanden waren, existierten die in 
Bergen Ost von mir bestellten Weichen 
nur noch unvollständig. Daraufhin re¬ 
servierte mir die Bahnmeisterei Bergen 
(Rügen) zwei Weichen des Bahnhofs 
Putbus, die bei einer Erneuerung ent¬ 
fernt worden sind. Eine Weiche wurde 


1975 von einem Lokführer und mir aus¬ 
gebaut und als Stückgut versandt, die 
andere baute 1979 die Bm Bergen aus. 

Eisenbahner wurde Transportkunde 

Im Februar und März 1971 wurden 
beide Kleinbahnwagen von Bergen bis 
Bernau auf regeispufigen Güterwagen 
transportiert. Erstmalig machte ich mit 
den Entladefristen und deren Folge¬ 
erscheinungen Bekanntschaft, so daß 
die sofortige Entladung in Bernau ab¬ 
gesichert werden mußte. Dabet half mir 
der VEB Bau Bernau mit einem Auto- 


Persw. Gepäckw Guterwagen 


drehkran und Traktor, Für den Weiter¬ 
transport erwies sich ein Tieflader als 
ungeeignet. Als Alternativlösung 
mußte der Transport auf einer Schlepp- 
achse und mit einem Schleppkran des 
VEB Autotrans erfolgen (Bild 1). 

Auf dem Grundstück in Zepernick setz¬ 
ten wir die Wagen zunächst auf 
Schwellen ab. Dann entstand ein pro¬ 
visorisches Gleis. Erst später wurden 
die Fahrzeuge endgültig am vorgese¬ 
henen Standpunkt aufgestellt. Noch im 
Sommer des gleichen Jahres lagen die 
ersten Meter Gleise des künftigen 
Bahnhofes Neu-Wiek, 

Gleichzeitig begannen die Arbeiten im 
innenraum des Personenwagens mit 
dem Ziel, ihn als Wochenendhäuschen 
zu nutzen. Die vorhandene und teil¬ 
weise zerstörte Einrichtung wurde bis 
auf einen wiederherstellungsfähigen 
Rest entfernt. 1972 diente dann der 
„unbespannte Kleinbahnzug" als Ur¬ 
laubsdomizil. Die vorhandene Garten¬ 
laube sollte wegen des äußerlich sehr 
schlechten Zustandes abgerissen wer¬ 
den. Doch dann beschlossen wir, sie als 
Bahnhofsgebäude herzurichten, und 
1973 begannen die ersten Arbeiten. 
Daß sie bis heute nicht abgeschlossen 
sind, liegt daran, daß der endgültige 
Ausbau teilweise als Lokschuppen vor» 


Lok und Wagen der Zepernicker Kleinbahn 

Lok 


Bauart/Gattung 

Cn2t 

KABp 

KPwi 

Gw 

Letzte Bezeichnung bei 
der DR 

994503 

971-104 

975-111 

97-42-03 

Bezeichnung vor Über¬ 
nahme durch die DR 

08-21 

657 

902 

4338 

ursprünglich geliefert an 

O.W.K, 

Rü.K.B, 

Rü.K.B, 

Rü.K.B- 

dortige Bezeichnung 

17 

WITTENBERGE 

23 

1 

129 

Hersteller 

Hartmann, 

Beuchelt & Co. 

Görlitz 

Beuchelt & Co, 


Chemnitz 

Grünberg 


Grünberg 

Baujahr/FM 

1900/2672 * 

1905 

1895 

1898 


Rü.K.B, Rügensche Kleinbahnen 

Q.W.K, Ost- und Westprignitzer Kreiskleinbahnen 
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gesehen ist und gründlich durchdacht 
werden muß. 

Im Frühjahr 1973 wurde ich einem 
Dienstplan im Bw Berlin Ostbahnhof 
zugeteilt, der u.a. eine Leistung nach 
Wismar hatte, in Glöwen, auf der linken 
Seite in Richtung Wittenberge, standen 
auf einer Überführungsrampe u.a. 
noch einige Lokomotiven der ehemali¬ 
gen Ost- und Westprignitzer Kreisklein¬ 
bahnen abgestelit. Dazu gehörte auch 
die 994503, die mir besonders gefiel. 
War sie doch eine typische dreiachsige 
Kleinbahnlok. Lange zögerte ich, mich 
um sie zu bemühen. 

Ein Traum ging in Erfüllung 

Im August 1973 richtete ich schließlich 
diesbezügliche Anfragen an die zu¬ 
ständigen Dienststellen der DR. Und da 
geschah etwas, was ich nie für möglich 
gehalten hatte; Nach Vorlage der er¬ 
forderlichen Anträge wurde mir die 
994503 verkauft, noch dazu unter be¬ 
sonders günstigen Bedingungen! 

Nun begann für mich der Weg zu vielen 
Institutionen, um für den Loktransport 
und das Aufstellen die erforderlichen 
Genehmigungen zu erhalten. Neben 
diesen Problemen, mußte auch die Lok 
zum Abtransport vorbereitet werden. 
Zunächst wurden u.a. Schornstein, Si¬ 
cherheitsventile und Lichtmaschine 
abgedeckt. Im Sommer 1974 bauten 
wir die Treibstangen und Bahnräumer 
ab und befreiten das Regelspurgleis zur 
Überführungsrampe von einigen in¬ 
zwischen gewachsenen Kiefern, Nun 
war es soweit; Die Verladung erfolgte 
dann am 2. Dezember 1974, Mit einem 
Flaschenzug zog ich die Lok eine halbe 
Nacht hindurch ladegerecht auf die 
Mitte des regelspurigen Flachwagens. 
Drei Tage später kam die Lok um 7.00 
Uhr in Berlin-Buch an. Zum Entladen 
stellte die Kooperative Abteilung 
Pflanzenproduktion Berlin-Buch einen 
Traktor zur Verfügung. 

Nun ist der Zug komplett 

Heute stellt sich der Hobby-Kleinbahn¬ 
hof Neu-Wiek so dar: Von der Straße 
aus blickt man durch das Gartentor auf 
die Weiche 1 (bis 1975 Weiche 21 in 
Putbus). Auf dem geraden Strang hin¬ 
ter dieser Weiche steht der Kleinbahn¬ 
zug am Bahnsteig. Er besteht aus der 
Lok 994503, dem Gepäckwagen KPwi 
975-111 und dem Personenwagen 
KABp 971-104. 

Die wichtigsten Daten über diese Fahr¬ 
zeuge sind der Tabelle zu entnehmen. 
Da in mehreren Veröffentlichungen 
bereits ausführlich auf Lok und Wagen 
eingegangen worden ist, sei an dieser 
Stelle auf (l) und (2) verwiesen. Noch 


im Jahre 1965 erhielt die 994503 den 
im Raw DSF Görlitz hergestellten Neu¬ 
baukessel Nr. 4. und war anschließend 
fast nur noch der Strecke Glöwen — 
Havelberg zugeordnet. Auf Grund ihrer 
geringen Größe und dementsprechend 
schwachen Leistung diente sie aus¬ 
schließlich Reservezwecken. 

Letztmalig stand die 99 4503 am 
9. September 1969 unter Dampf. Nach 
Stillegung der Strecke Glöwen—Ha¬ 
velberg am 26. September 1971 und 
dem Abbau der Anlagen wurde das 
Maschinchen auf der Überführungs¬ 
rampe des Bahnhofs Glöwen zusam¬ 
men mit den 99557, 99 593, 994701 
und 99 4511 abgestelit. Zufällig stand 
sie ganz vorn auf der Rampe, so daß es 
mir dadurch überhaupt nur möglich 
war, sie abzutransportierenl 
Die Aufarbeitung der Lok mußte sich 
auf das Gangbarmachen und Konser¬ 
vieren aller zugänglichen und abbauba¬ 
ren Teile beschränken. Außerdem 
sollte das Triebwerk bewegungsfähig 
bleiben. Das hieß auch, Schieber und 
Kolben zu kontrollieren und beide 
durch eine Ölkonservierung vor dem 
Festsetzen zu bewahren. Sämtliche 
Armaturen mußten ebenfalls zerlegt 
werden. Es bewegte sich nichts mehr! 
Einen Betrieb mit Dampf wird es jedoch 
nicht mehr geben. Die Finanzierung 
einer Kesseluntersuchung würde die 
vorhandenen Möglichkeiten bei wei¬ 
tem übersteigen. 

Der Gepäckwagen 975-111 verfügt über 
einen Zugführer-Arbeitsplatz, den Wa¬ 
gen heizungsofen und die Bremshaspel 
für die Gewichtsbremse. 

Der nun folgende Personenwagen 
KABp 971-104 verkehrte, den zahlrei¬ 
chen und recht verwitterten Fahrkarten 
zufolge, die ich in den Fensterklappen 
fand, zuletzt auf dem Streckenabschnitt 
Fährhof—Altenkirchen. 

Gewichtsbremse voll funktionstüchtig 

Der ganze Kieinbahnzug kann von der 
Lok aus durchgehend mit der Ge¬ 
wichtsbremse gebremst werden, da 
auch die Lok mit einer Bremsseilhaspel 
ausgerüstet ist. So gibt es hier die 
einzige Möglichkeit, die Gewichts¬ 
bremse noch betriebsfähig zu sehen. 
Bei Dunkelheit kann der Kleinbahnzug 
beleuchtet werden. Die über einen 
Trafo reduzierte Spannung wird im 
Gepäckwagen elngespeist. 

Folgt man dem abzweigenden Strang 
der Weiche 1, so werden nach einer 
Gegenkurve die Weiche 2 und das 
Bockgleis erreicht. Die Weiche 2 lag als 
Weiche 28 bis 1979 auf dem Bahnhof 
Putbus. Der Bock stand in Altefähr als 
Gleisabschluß am Wasser. Diese 


Stücke konnten erst 1982 auf gebaut 
werden, nachdem 1981 der für das 
Bockgleis notwendige Damm geschüt¬ 
tet worden war. Die Gleisanlage stellt 
somit eine gestreckte einfache Gleis- 
verbindung dar. Schließlich steht auf 
dem von der Weiche 2 abzweigenden 
Gleis der Gw 9742-03. Ihn konnte ich 
noch 1972 erwerben. 

Spezialfahrzeuge gehören dazu 

Neben diesen Fahrzeugen gehören 
zum Bestand der Hobbykleinbahn auch 
solche, die wirklich fahren. Da wäre die 
Hebeldraisine, die mit verschiedenen 
Teilen der anderen Draisine fahrfähig 
aufgebaut wurde. Ebenfalls von der 
Bahnmeisterei Bergen (Rügen) stammt 
das Schienenmoped, eine Entwicklung 
von 1959/60. Es sollte der Nachfolger 
der Motordraisine werden und ist ein 
KR 50 auf einem leichten Rohrrahmen 
und mit Blechrädern. Die geringe Mo¬ 
torleistung und die zunehmende 
Streckenbelegung haben dieses Fahr¬ 
zeug auch von den Schmalspurstrek- 
ken verdrängt. Im März 1976 konnte ich 
außerdem von der Bm Armaberg- 
Buchholz eine Motordraisine mit einem 
einachsigen Hänger erwerben. Nach 
entsprechenden Reparaturarbeiten lief 
sie wieder, zur Freude auch der Be¬ 
sucher und besonders der jüngeren 
Schulkinder, wenn sie im Rahmen 
eines Schulklassenbesuchs mitfahren 
konnten. Nachdem 1977/78 der Bahn¬ 
steig angeschüttet worden war, konn¬ 
te^ auch passende Laternen aufgestellt 
werden. Die Masten stammten vom 
Zentralviehhof und die Lampenkörper 
aus einem Wagenschuppen, dessen 
Beleuchtung erneuert wurde. Und was 
ist eine romantische Eisenbahn ohne 
Läutewerke? Für eine Kleinbahn ein 
echter Stilbruchl Aber dafür stehen 
gleich drei zur Ansicht bereit. Das eine, 
ein Einheitsläutewerk, stand viele Jahre 
im Bereich des Haltepunktes Petersha¬ 
gen. Das zweite, ein Spindelläutewerk, 
verrichtete einst an der alten Rostocker 
Strecke bei Neustrelitz Dienst, und das 
dritte holte ich von dem Posten 284 bei 
Scharpzow in Mecklenburg mit einem 
Lkw. 

Die neuste Errungenschaft ist eine rich¬ 
tige Bahnhofsuhr mit eigenem mecha¬ 
nischen Werk, die bis September 1980 
den Bahnhof Sternfeld (Meckl.) zierte. 
Im Winter 1978/79 durch Frost und 
Schnee stark beschädigt, wurde sie mir 
überlassen. Die Reparatur der beschä¬ 
digten Zahnräder übernahm ein in sei¬ 
nem Beruf hobbymäßig engagierter 
Uhrmachermeister. Seit September 
1982 zeigt diese Uhr am „Dienst¬ 
gebäude" die genaue Zeit an. 
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Dank an alle, die halfen 

Der Leser wird sich vorstellen können, 
daß Arbeiten von einem solchen Um¬ 
fang, auch wenn sie über 12 Jahre an¬ 
dauern, nicht allein zu bewältigen sind, 
auch wenn fast die ganze Freizeit in¬ 
vestiert wird. Große Hilfe gaben be¬ 
geisterte Kollegen der Deutschen 
Reichsbahn. Die Bahnmeisterei Bergen 
(Rügen) unterstützte mich bei der Be¬ 
schaffung der Gletsmaterialien und mit 
den notwendigen Hinweisen zum 
Gleisbau. Ein fester Kreis von Freunden 
steht mir seit Jahren bei dem Aufbau 
der Anlagen und der Aufarbeitung der 
Fahrzeuge zur Seite. Ihnen und all 
denen, die mir den Erwerb der Fahr¬ 
zeuge und Aniagenteile ermöglichten, 
und jenen, die bei den Transporten 
halfen, ist es mit zu danken, daß diese 
Kleinbahn Wirklichkeit werden konnte. 
Eine Erfahrung soll nicht vorenthalten 
werden: Niemals können alle Stücke 
zugleich „wie neu'* aussehen. Die An¬ 
striche sind nach zwei Jahren total ver¬ 
wittert. Darum schwöre ich in letzter 
Zeit nach jedem neuen Stück, das er¬ 
worben, restauriert und aufgebaut 
wurde: „Das ist das letzte". Aber schon 
winkt in nicht allzugroßer Entfernung 
ein kleines Formsignal mit seinen Flü¬ 
geln. Das wird dann wirklich das letzte 
sein ... vielleicht! 


Quell an vof za tchni s 

(l} Kieper, PrauG, fiehbein: Schmalspurbahn-Archiv, 

Iranspress VEB Verlag tur # Verkehr«wesen. Berlin 1980, 
G.77 r 149 Ms 160 

(2) Betriebsbuch der Lok 994503 

(3) Signalbuch der K.P.E V aus dem Jahre 1907 
{4} Unlerlagen aus der Sammlung des Verfassers 



a 


me 6/83 
















mosaik 


oison 

bahn 


1 Transport des Gepäckwagens KPwi 975-111 
am 5. April 1971 mit einem Schleppkran des VEB 
Au tot r ans bei der Fahrt durch Bernau. 

2 Lok 994503 wird am 8. Mari 1975 auf einen 
Tieflader des VEB IHB Berlin in BerJin-Budh 
verladen. 

Fotos: Verfasser 

3 Hobbv-Kleinbahn Zepernick heute, von der 
Straße aus gesehen. 

4 Diese 1976 von der Bm Annaberg-Buchholz 
erworbene Motordraisine baute die Firma Freund 
GmbH Hamburg mit der Fabrik-Nr. 8677. 

5 Dieses Schienenmoped war bis 1973 bei der 
Bm Bergen { Rügen) beheimatet Die Ge rate-Nr. 
36/1962 weist auf das Baujahr 1962 hin, 

6 Die Bahnhofsuhr gehörte bis I960 zum Inven¬ 
tar des Bahnhofes Sternfeld (Meckl). Im Marz 
1979 durch Frost zerstört, wurde sie von Mai 
1981 bis September 1982 instandgeseut. 

7 Lok 99 4503 vor dem Klei n bahn zu g r der aus 
dem Gepäckwagen 975-111 und dem Personen¬ 
wagen 971-104 besteht. 

Fotos: N, Günzf, Berlin 
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Werklokomotiven 


Zuschriften an die Redaktion zeigen es 
immer wieder: Das Thema Werk- 
tokomotiven ist bei vielen Lesern ge¬ 
fragt. Diesmal stellen wir einige inter¬ 
essante Diesellokomotiven in Farbe 
vor, Das wird zwar nicht immer mög¬ 


lich sein, weii besonders von histo¬ 
rischen Fahrzeugen fast nur Schwarz¬ 
weißaufnahmen existieren. Soweit 
aber vierfarbiges Bildmaterial zugäng¬ 
lich sein wird — und dabei können Sie 
uns, liebe Leser, tatkräftig unterstützen 
— werden auch künftig Werklokomoti¬ 
ven in Farbe vorgestellt. 


1 und 2 Aut den Gleisenlegen des VEB DEFA- 
Kopierwerk in Berlin-Johannisthal verkehrt noch 
dieser Diesellok-Ol dl inner mit der Bezeichnung 
HERMANN. Von Deutz gebaut, erhielt er die 
Fabrik-Nr. 23019. Das Baujahr ist unbekannt. Die 
Aufnahme entstand am 13. Juni 1982. 


3 Südlich von Berlin liegt Niederlehme, Die 
dortige 9GG-mm-spurige Kiesbahn wird heute mit 
Diesellokomotiven des volkseigenen Schienen' 
fahrzeugbaues der DDR betrieben. Die meisten 
im Einsatz befindlichen Maschinen sind mit 
Betriebsnummern gekennzeichnet. Es gibt aber 
auch Loks, die nur mit einem Namen oder gänz¬ 
lich ohne Bezeichnung laufen. 

U B z. die Lok BAMBI (LKM 24 9097/1954} am 20. 
Oktober 1982. 

4 Aus den 60er Jahren siammen die Dieselloko¬ 
motiven vom Typ V IOC. Auch sie wurden aus- 
schließlich vom VEB Lokomotivbau „Karl Marx ' 
Potsdam-Babels barg hergestellt. Das Bild von der 
Lok 4 (LKM 260210/1960} der Kiesbahn Groß 
Köris wurde am 20. Oktober 1982 auf ge nom¬ 
men. 

Fotos: J. Steckei, Berlin 
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Wendeschleife 
in Stiege 

Im Zusammenhang mit dem 
Wiederaufbau des Streckenab¬ 
schnittes Straßberg (Harz)— 
Stiege der Sei kelal bahn wird 
im Jahre 1983 in Stiege eine 
Wendeschleife errichtet. 

Diese Wendeschleife wird 
rechts neben dem Strecken- 
gleis in Richtung Hasselfelde 
erbaut und hat einen Durch¬ 
messer von 120 m. Durch den 
Bau der Wendeschleife entfällt 
das Kopfmachen der Güterzüge 
zwischen Nordhausen Nord 
und Harzgerode im Bahnhof 
Stiege. Der Bau eines Gleis* 
dreiecks vor dem Bahnhof 
Stiege schied wegen der damit 
verbundenen dezentralen 
Anordnung der Weichen und 
der fehlenden Rationalisie¬ 
rungsmöglichkeiten durch 
Einsatz von Rückfallweichen 
aus. Die vorgesehene Gleis* 
plangestaltung ermöglicht in 
Verbindung mit den Rückfall* 
weichen, es verbleiben nur 
zwei ortsbediente Weichen in 
den Hauptgleisen, eine ratio¬ 
nelle Betriebsabwicklung. Siehe 
auch Schube/Rösel: 

Die Umgestaltung des Bahn¬ 
hofs Stiege - ein Beispiel einer 
interessanten Rationalisie¬ 
rungslösung in Eisenbahnpra¬ 
xis Heft 4/83, 

K.-R Sch . 


125 Jahre 
Zwickau—Aue — 
Schwarzenberg 

Am 15. Mai 1858 wurde die 
Strecke Zwickau—Aue- 
Schwarzenberg dem öffentli¬ 
chen Verkehr übergeben. 
Zwickau erhielt zwar bereits 
1845 Anschluß an die Säch¬ 
sisch-Bayerische Eisenbahn, 
doch sollte nun auch die indu¬ 
strielle Entwicklung im Erz¬ 
gebirge gefördert werden. Auf 
der neu errichteten Strecke, die 
zunächst als „Obererzgebirgi- 
sche Eisenbahn" bezeichnet 
wurde, verkehrte der Eröff¬ 
nungszug mit der Lokomotive 
HUNDERT, die Richard Hart¬ 
mann im damaligen Chemnitz 
baute. 

Ju. 


150 Jahre 
Reiseverkehr 
in Frankreich 

Die erste dem Reiseverkehr 
dienende Eisenbahn verkehrte 
in Frankreich vor nunmehr 150 
Jahren auf der Relation Andrä- 
zieux—Chateaucren. Pferde 
zogen damals die Wagen mit 
der beachtlichen Geschwindig¬ 
keit von 12 km/h über den 


Schienenweg. Die erste regu¬ 
läre Personenverkehrsstrecke 
wurde zwischen Paris und 
Saint-Germain eingerichtet. 
Heute steht die SNCF vor 
einem Wendepunkt in ihrer 
Geschichte. Nachdem ein 
Abkommen aus dem Jahre 
1937 Ende 1982 auslief, wurde 
die bisherige „gemischtwirt¬ 
schaftliche Aktiengesellschaft" 
ab 1. Januar 1983 in ein 
„öffentliches Handels- und 
Industrieunternehmen" mit der 
Auflage umgewandelt das 
nationale Schienennetz nach 
den Grundsätzen des öffent¬ 
lichen Dienstes zu betreiben, zu 
verbessern und auszubauen. 
CS. 


Modernisierungs¬ 
vorhaben für 
älteste Alpenbahn 

Einen Engpaß im Eisenbahn¬ 
verkehr Europas stellt u. a. die 
126 km lange Eisenbahnverbin¬ 
dung zwischen dem österrei¬ 
chischen Innsbruck und Bol¬ 
zano/Bozen (Italien) über den 
Brenner-Paß dar. Die Strecke 
wurde 1867 dem Verkehr 
übergeben und ist damit die 
älteste internationale Eisen¬ 
bahnverbindung über die Alpen 
zwischen Nord- und Süd¬ 


europa. Gegenwärtig sind im 
Güterverkehr nur Höchstge¬ 
schwindigkeiten bis zu 39 km/h 
zugelassen. Die Modernisie¬ 
rung dieser Strecke - kurz 
Brenner-Bahn genannt - ist 
daher Anlaß zahlreicher Stu¬ 
dien, Untersuchungen und 
Projekte. 

Ein z. Z. diskutiertes Projekt 
weist aus, daß der Bau einer 
Brenner-Flachbahn zwischen 
Innsbruck und Bozen entweder 
als Trasse West (Innsbruck- 
Meran—Bozen) mit einem rd. 
67 km langen Basistunnel 
zwischen Innsbruck und Meran 
oder als Trasse Ost 
(Innsbruck —Aicha —Bozen) mit 
einem etwa 58km langen 
Basistunnel möglich ist. im 
Projekt wird der Variante 
Trasse Ost der Vorzug ge¬ 
geben. Danach beträgt die 
Länge der Flachstrecke zwi¬ 
schen Bozen und Innsbruck 
nach dem Endausbau ca. 
lOükm und wäre damit um 
26km kürzer als die bestehende 
Bergstrecke. Der Scheitelpunkt 
der Flachstrecke im Basistunnel 
würde um 650m tiefer als jener 
der z.Z. befahrenen Strecke 
über den Brenner-Paß (1370m 
ü. NN) liegen. Als Bauzeit für 
den Basistunnel werden mehr 
als 10 Jahre veranschlagt. 

CS. 


Lok- 

einsätze 


BR 52 alt 

Noch Ende 1982 gehörten zum 
Bestand der DR 25 nicht re¬ 
konstruierte Lokomotiven 
dieser BR, Sie waren oder sind 
folgenden Bw bzw. Einsatzstel¬ 
len zugeordnet: Angermünde: 
52 1331; Berlin-Schöneweide: 
52 1360, 52 2614, 52 3204, 

52 3410, 52 4966, 526666; 
Wilhelm-Pieck-Stadt Guben: 
521412; Halle (Saale) G: 

52 1538 (Heizlok VD); Zittau: 
521630, 52 5137; Wustermark: 
521662, 522751; Frankfurt 
(Oder): 52 2195, 52 2723, 
524926; Cottbus: 523548; 


Luckau; 524924; Falkenberg 
(Elster): 52 5287, 52 5448, 

52 5660, 52 5679; Alten bürg: 
526404 (Heizlok VD); Kamenz; 
526721; Zeitz: 527749- 
Bis auf wenige Ausnahmen 
dienen diese Maschinen Heiz- 
und Reservezwecken. Lediglich 
die Bahnbetriebswerke Fafken- 
berg (Elster) und Zittau setzen 
einige der genannten und dort 
beheimateten Loks gelegentlich 
im Plandienst ein. 

Tr. (Ende 1982} 


Raw Meiningen 

Die betriebsfähig aufgearbei¬ 
tete historische Lokomotive 
891004 ist nach erfolgreicher 
Probefahrt in den Bereich der 
Rbd Halle überführt worden. 
Bereits im Januar 1983 wurden 
die Loks 032214 und 03 2278 
verschrottet. 

In der letzten Zeit erhielten u.a. 


folgende Loks TrofimoffSchie¬ 
ber: 52 8021 ( 52 8024, 52 8030, 
528056, 526080, 528069, 
528128, 528155, 52 8184 und 
528195. Kürzlich wurde die 
01 1515 rum Dampfspender 
umgebaut. Außerdem erfolgt 
der Umbau folgender Loks für 
gleiche Zwecke: 504037, 

50 4049, 504022 und 504072. 
Diese Fahrzeuge werden an 
Industriebetriebe verkauft. 

Sch. (Mitte April 1983} 


Bw Stendal, 

Emsstzsteffe Rathenow 
In Rathenow sind z.Z. statio¬ 
niert: 503682, 503653 und 
503672. Als Heizlok in Ketzin 
dient die 503702. 

Di {Ende April 1983} 


Bw Wismar 

Zum Bestand gehören: 

44 1056 und 441595 (Heizloks), 
44 725 (Dampfspender), 503599 
und 50 3665 (jeweils eine 
Maschine im Planeinsatz). 

Bw Rostock 

Hier dienen Heizzwecken: 
441280, 44 2453, 44 2634, 

44 2661 und 44 2264 lex 
44 1264). Drei Loks sind ständig 
in Betrieb, die anderen dienen 
Reservezwecken. Wechselweise 
sind die Loks 503534 und 
503631 im Einsatz. 

Bw Güstrow 

Für Plandienste stehen zur 
Verfügung: 503517, 503525, 
503571, 503652, 523675 und 
SO 3696. Davon sind täglich 
zwei Maschinen im Einsatz. Die 
441152 dient hier als Heizlok. 
Ebenfalls abgestellt ist z.Z. die 
118131 mit Vollsichtkanzel, 

Uo. (Mitte April 1983} 
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Winfried Schwarzbach, Nordhausen 
Hans Röper (DMV), Wernigerode 
Gerhard Zieglgänsberger (DMV), 
Köthen 


Die 

Südharz- 

Eisenbahn 

Har 2 Cjuer - und Selketalbahn sind bei 
den Eisenbahnfreunden und Mo¬ 
delleisenbahnern zu einem Begriff ge¬ 
worden. Vieles wurde in zurückliegen¬ 
den Jahren über diese Strecken in Bü¬ 
chern , Zeitschriften und Zeitungen be¬ 
richtet Doch weniger bekannt ist f daß 
im Harz eine dritte meterspurige Bahn 
des fand und sogar mit den anderen 
beiden Eisenbahn-Gesellschaften gleis¬ 
mäßig verbunden war Die Südharz- 
Eisenbahn (SHE) Watkenried—Braun- 
lage—Tanne lag nach 1945 zum größ¬ 
ten Teil auf dem heutigen Territorium 
der BRD. 7 963 — also vor nunmehr 20 
'Jahren — wurde hier der Befried ein¬ 
gestellt. 

Vorgeschichte 

1869 wurde auf der Strecke Nordhau¬ 
sen—Northeim der Verkehr auf ge nom¬ 
men. 17 Jahre später konnte die der 
Halberstadt-Biankenburger Eisenbahn 
(HBE) gehörende Rübelandbahn zwi¬ 
schen Blankenburg und Tanne fertig- 
gestellt werden, und im Selketal be¬ 
gann der Bau der Gernrode-Harzgero- 
der Eisenbahn (GHEK Gleichzeitig ent¬ 
standen erste Projekte, eine Eisenbahn 
durch den Harz von Nordhausen nach 
Wernigerode zu bauen [spätere Nord- 
hausen-Wernigeroder Eisenbahn 
(NWE)j. 

Gemeindevertretungen, aber auch ein¬ 
zelne Personen des braunschwei¬ 
gischen Südharzes baten bereits 1893 
die herzogliche Kreisdirektion in Blan¬ 
kenburg darum, die HBE zu veranlas¬ 
sen, ihre neue Strecke über Tanne, 
Sorge und B raun läge nach Walkenried 
zu verlängern. Der Südharz sollte an die 
Kreisstadt Blankenburg angeschlossen 
und die wirtschaftliche Entwicklung 
dieses Landstriches gefördert werden. 
Die HBE aber hielt eine regelspurige 
Verbindung Tanne—Walkenried für 
unrentabel und lehnte im Dezember 
1893 den Bau dieser Strecke ab. 1896 
legte der Berliner Bauunternehmer 
Degen das Projekt einer schmalspuri* 
gen Eisenbahnstrecke vor, die von 
Walkenried über Wieda bis Braunlage 
und mit einer ZweigHnie nach Tanne 
führen sollte. 

Das Herzoglich-Braunschweigische 
Eisenbahnkommissariat erteilte die 


Konzession unter der Bedingung, daß 
eine Aktiengesellschaft zum Gau und 
Betrieb der Bahn gegründet werden 
sollte, Bauunternehmer Degen nahm 
deshalb Verhandlungen mit der Herr¬ 
mann Bachstein gehörenden „Central¬ 
verwaltung für Secundärbahnen" auf. 
Bachstein verpflichtete sich auch, Vor¬ 
zugsaktien zu übernehmen. Dafür er¬ 
hielt er das Recht, 20 Jahre nach Er¬ 
öffnung der Bahn den Betrieb zu füh¬ 
ren. 

Schließlich wurde am 28. April 1897 die 
Südharz-Eisenbahn-Gesellschaft ge¬ 
gründet. 

Am 4, Juni 1897 erhielt die SHE für den 


Bau und Betrieb einer Nebenbahn von 
Walkenried nach Braunlage und Tanne 
unter der Urkundennummer 4891 die 
Konzession. Der Bauunternehmer 
Degen wurde verpflichtet, die Bahn in¬ 
nerhalb von zwei Jahren fertigzustel¬ 
len. Dazu standen ihm 2,7 Millionen 
Mark zur Verfügung sowie kostenloser 
Grund und Boden auf Herzoglich- 
Braunschweigischem Gebiet. Als 1897 
Degen verstarb, übernahm Bachstein 
den Weiterbau der Strecke. 

Die Länge der Strecke Walkenried— 
Wieda—Brunnenbachsmühle—Braun¬ 
lage betrug mit der Güterstrecke zum 
Wurmberg 27,9 km, Hinzu kam der 
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8,2 km lange Abschnitt von Brunnen¬ 
bachsmühle nach Tanne. 

Ähnlich wie bei der NWE und GHE 
wurden Steigungen von 1:30 sowie 
Krümmungshalbmesser von 60 m 
zugelassen, Die Inbetriebnahme der 
Strecke Walkenried—Braunlage er¬ 
folgte am 15. August 1899. Ab 24. Au¬ 
gust 1899 fuhren die Personenzüge 
dann auch zwischen Brunnenbachs¬ 
mühle und Tanne. Am 1. November 
1899 konnte der Güterverkehr auf allen 
Abschnitten aufgenommen werden. 

Streckenbeschreibung 

Die SHE begann im Bahnhof Walken- 

3 


1 Lok 56 Anfang der 30er Jahre in Braunlage 
Folo: Sammlung H.Röper, Wernigerode 

2 Fahrplan der SHE aus dem Jahre 1916 
Repro: Sammlung G.Zieglgänsberger, Köthen 

3 Lok 61 der SHE, Werk auf nah me von Orenstein 
& Koppel. 

Foto: Sammlung H.Röper, Wernigerode 


Triebfahrzeuge der SHE 


ried (273 m über NN). Hier waren ein 
lokschuppen, eine Rollbockgrube, 
mehrere Abstell- und Umladegfeise 
und ein Anschlußgleis in ein Schotter¬ 
werk vorhanden. 

Die Bahnlinie führte nun in nördlicher 
Richtung durch das Wiedatal bis zur 
Haltestelle Zündholzfabrik, später 
Wieda Süd (312m über NN). Es folgte 
der Bahnhof Wieda (339 m über NN), 
und am Nordende des Ortes befand 
sich die Haltestelle Wiedaer Hütte 
(365 m über NN), 

Wurde in Wieda Süd der Anschluß 
einer Papierfabrik bedient, so War es in 
Wiedaer Hütte der Anschluß zur dorti¬ 


gen Ofenfabrik. Hinter Wiedaer-Hütte 
begann der landschaftlich schönste, für 
den Bahnbau aber schwierigste Teil der 
Strecke. Auf dem Abschnitt bis Stö¬ 
berhai im Weinglastal mußten starke 
Steigungen von 1:30 und Krümmungs¬ 
halbmesser von 60 m durchfahren 
werden. Der Bahnhof Stöberhai {472 m 
über NN) mit Gaststätte war ein be¬ 
liebter Ausgangspunkt für Wanderun¬ 
gen. Hinter Stöberhai führte die Strecke 


Baujahr Fabrik-Nr, Bemerkungen 


das Wiedatal weiter aufwärts zum 
höchsten Bahnhof der SHE, dem Bahn¬ 
hof Kaiserweg (592 m über NN). Bei 
16km Streckenlänge wurde bis hier ein 
Höhenunterschied von immerhin 319 m 
überwunden. 

Beim km 20,2 befand sich der Abzweig¬ 
bahnhof Brunnenbachsmühle. Nach 
Osten verließ die Strecke nach Tanne 
den dreigleisigen Bahnhof und er¬ 
reichte mit leichtem stetigen Gefälle 
nach 5 km den Bahnhof Sorge (486 m 
über NN). Hier überquerte die SHE auf 
einer eisernen Überführung die NWE- 
Strecke Nordhausen—Wernigerode. 
Da die SHE eine Art Konkurrenzunter¬ 
nehmen zur NWE darstellte, kam es 
erst am 1. Mai 1913 zur Eröffnung eines 
230m langen Verbindungsgleises, auf 
dem dann Kurswagen umgesetzt wur¬ 
den. Zwei Jahre zuvor wurde für die 
um steigenden Fahrgäste eine eiserne 
Übergangsbrücke mit Gepäckaufzug 
vom NWE zum SHE-Bahnsteig in Sorge 
in Betrieb genommen. Weiter abwärts 
im Tal der Warmen Bode erreichte die 
Bahnlinie den Hüttenort Tanne (460 m) 
und endete schließlich nördlich der 
Gleise der Halberstadt-Blankenburger- 
Eisenbahn im Bahnhof Tanne Walken¬ 
rieder Bahnhof. Hier waren Rollbock- 
gruben, Umsetz-, Abstell- und La¬ 
degleise vorhanden. 

Die Abfertigung der Reisenden sowie 
Abwicklung des Gepäckverkehrs wurde 
vom Personal des HBE-Bahnhofes 
übernommen. Dafür zahlte die SHE der 
HBE ein Entgelt 

Von Brunnenbachsmühle führte die 
Strecke wieder bergauf bis in das 4km 
entfernte Braunlage. Zum Bahnhof ge¬ 
hörte ein großes Empfangsgebäude, 
ein zwei ständiger Lokschuppen mit 
Werkstatt sowie umfangreiche Gleisan¬ 
lagen. 

Für den Güterverkehr zum Bahnhof 
Wurmberg wurde der Bahnhof Braun¬ 
lage als Spitzkehre genutzt. Die Strecke 
führte durch den Kurpark am Stadtrand 
über mehrere Ladestellen und An¬ 
schlußgleise zur Ladestelle Wurmberg 
(618 m), wo aus einem Steinbruch 
Granitsteine verladen wurden. Diese 
Strecke war 3,5km lang. Ein vorgese¬ 
hener Personenverkehr scheiterte 1911 
am Einspruch von Anwohnern und der 
Schulbehörde. 

Für die Strecke Walken ried —Braun¬ 
lage benötigten die Züge 60 bis 70 Mi¬ 
nuten Fahrzeit. 1910 verkehrten 6 Zug¬ 
paare, 1937 ebenfalls 6 Zugpaare, 
wobei je ein Zug Kurswagen nach 
Wernigerode oder auf den Brocken und 
zurück mitführte. 

Die Länge der durchgehenden Gleise 
betrug insgesamt 36km. 

Die weitere Entwicklung 

Da die SHE nicht weit von der NWE 
entfernt war und keine durchgehende 
Nord-Süd-Verbindung * darstellte, 
waren die Verkehrsleistungen relativ 
gering. Ebensowenig trug die Verbin- 


SHE-Nr. Bauart Hersteller 


51 

0'Bn4vt 

Jung 

1898 

327 

Wurmberg + 1938 

52 

B'Bn4vt 

Jung 

1898 

328 

Stöberhai + 1936 

53 

B'Bn4vt 

Jung 

1898 

329 

Achtermann 1 

54 

B r Bn4vt 

Jung 

1901 

534 

Braunlage 1 

55' 

B'Bn4vt 

Hohen zq[ lern 

1904 

1792 

1913 von RLE 1 

55" 

B J Bn4vt 

Jung 

1916 

2 389 

i 

56 

B'B!h4 

Henschel 

1925 

20573 

1930 Umbau rn 

Eh2 + 1961 

57 

B’BI h4 

Henschel 

1925 

20 574 

1930 Umbau in 

Eh2 + 1963 

61 

Eh2 

O&K 

192B 

, 11506 

Lutterm oller + 

1962 


Bemerkungen: 

"'Maschinen kamen zur Weima r-Rasten.be rger Eisenbahn und fielen dort 1946 unter die Repara¬ 
tionsleistungen in die UdSSR. 

2 Lok kam am 1. September 1914 zusammen mit 12ÜGw zu Heeresfeldbahnen nach Frankreich. 
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düng zur regelspurigen HBE in Tanne 
zu einer Verkehrssteigerung bei- 
Ungünstig entwickelte sich auch der 
Übergangsverkehr zur NWE in Sorge. 
Im Güterverkehr wurden hauptsächlich 
die Güter der angeschlossenen Be¬ 
triebe sowie Versorgungsgüter betör* 
dert. Wichtigste Verfrachter waren die 
Wiedaer und die Tanner Eisenhütte. 
Zur Hebung der Betriebsergebnisse 
wurden um die Jahrhundertwende bei 
Sorge ein großer Steinbruch erschlos¬ 
sen und in Walkenried ein Schotter¬ 
werk angelegt. Der Schotter sollte bei 
der Oberbauerneuerung der Staats¬ 
bahn Nordhausen—Northeim verwen¬ 
det werden. Er erwies sich aber als 
ungeeignet. Daher wurde bei Brunnen¬ 
bachsmühle ein neuer Steinbruch er¬ 
schlossen, aber ebenfalls bald wieder 
aufgegeben. 

Bis auf die gesprengten Brücken in 
Sorge am 15. April 1945 blieb die SHE 
vor weiteren kriegsbedingten Zerstö¬ 
rungen bewahrt. Während der letzten 
Kriegslage wurden noch von Wer¬ 
nigerode Sonderzüge mit Verwundeten 
nach Braunlage gefahren. Am 11. April 
1945 mußte der Betrieb eingestellt 
werden. 

im Herbst 1945 hat die SHE den Zug¬ 
verkehr wieder aufgenommen. Infolge 
der allgemeinen Motorisierung trat 
dann aber eine weitere Verschlechte¬ 
rung der Wirtschaftslage ein, so daß 
zunehmende Betriebseinschränkungen 
unvermeidbar waren. 

Hinzu kam die Reduzierung des 
Streckennetzes durch die nach dem 
zweiten Weltkrieg erfolgte Aufteilung 
Deutschlands in Besatzungszonen. 

So verblieben 4,5 km der Strecke von 
Tanne bis etwa ein Kilometer hinter 
Sorge auf dem Gebiet der damaligen 
sowjetischen Besatzungszone. Die SHE 
betrieb daher nur noch die Strecke 
Walkenried—Braunlage—Wurmberg. 
Nach Wiederherstellung der Brücken in 
Sorge kam es dann mit Billigung der 
örtlichen Besatzungsbehörden noch zu 
einer Fahrt von Braunlage nach Tanne. 
Eine SHE-Lokomotive holte einige in 
Tanne stehende Güterwagen und RolL 
bocke zurück. Ein Personenwagen und 
7 Güterwagen, von denen 5 an die 
Tanner Hütte vermietet worden waren, 
verblieben auf dem Netz der NWE. 

Der Abschnitt Sorge—Tanne wurde 
noch bis 1958 von der Harzquerbahn im 
Güterverkehr befahren. Übrig blieb nur 
das Reststück in der BRD, auf dem noch 
zwei bis drei Zugpaare täglich ver¬ 
kehrten. 

Damit war das Schicksal der SHE be¬ 
siegelt, die Stillegung war nur noch 
eine Frage der Zeit. 

Daran änderte auch der seit den 30er 
Jahren bestandene Triebwagenver¬ 
kehr, der kostengünstiger als Dampf¬ 
züge den Personen- und teilweise auch 
Güterverkehr übernahm, nichts. Immer 
mehr Reisende wechselten auf den 
schnelleren Kraftverkehr über. Der Gü¬ 


terverkehr sank ebenfalls ständig. Die 
Strecke zum Wurmberg wurde daher 
bereits 1959 eingestellt Schon um 1960 
stand daher die Stillegung der SHE zur 
Diskussion. 

Im September 1962 übernahmen den 
Personenverkehr endgültig Kraftom¬ 
nibusse, und am 31. Juli 1963 wurde 
der Güterverkehr offiziell eingestellt. 
Nachdem am 3* August 1963 das letzte 
Frachtgut befördert worden war, folgte 
einige Tage später noch eine Abschluß¬ 
fahrt mit dem Triebwagen T14. Ge¬ 
ladene Gaste fuhren mit diesem aller¬ 
letzten SHE-Zug, 

Der Kraftverkehr der „Südharz-Eisen- 
bahn GmbH" der 1945 mit der Linie 
Braunlage—Goslar eröffnet wurde, 
übernahm die Verkehrsleistungen. Seit 


Frühjahr 1973 trägt die SHE die Be¬ 
zeichnung „Harzer Verkehrsbetriebe 
Braunlage GmbH" (HVB), 

Fahrzeuge 

Für den Streckendienst kaufte die SHE 
zunächst drei Mailetlokomotiven. die 
baulich denen der NWE entsprachen. 
Sie erhielten als Unterscheidungsmerk¬ 
mal Namen, 1904 folgte noch eine 
vierte Maschine dieser Bauart. Außer¬ 
dem waren zwei Bn2t-Lokomotiven mit 
den Namen „Karl" und „Berlin" vor¬ 
handen. Diese von der Firma Krauss 
gelieferten Baulokomotiven waren ver¬ 
mutlich schon beim Bau der SHE vor¬ 
handen. Offenbar als Rangierioks über¬ 
nommen, verschwanden sie ab 
1912/13 wieder aus dem SHE-Bestand, 


SHE-Nr. 

Bauart 

Hersteller 

Baujahr 

Bemerkungen 

VT 02 


Weimar 

1931 

Umbau aus Personenwagen in 
der Zentral Werkstatt Weimar 

VT 07 

(1A) (AI) 

Kiel 

1927 

ex Köln-Bonner Elsenb., sp. 
We i mar—Raste nber g 

VT 14 

VT 4 

MAN 

1960 

ab 1963 Härbfaidbahn, ab 1973 
Amstetten—Latchingen 

1 

BC4i 

Weimar 

1B99 

Umbau 1930 

2 

BC4i 

Weimar 

1699 

Umbau 1927 

3 

BC4ä 

Weimar 

1699 


4 

BC4i 

Wismar 

1909 


5 

BC4I 

Wismar 

1909 


10 

C4f 

Hannover 

1899 

1945 an NWE 

11 

C41 

Hannover 

1900 


12 

C4i 

Weimar 

1900 


15 

BCPw Post 

Köln 

1898 


51 

BCPw Post 

Weimar 

1899 

umgebaut 1929 

53 

PCPw Post 

Weimar 

1899 

um gebaut 1928 

156 

Pw Post 

Und ne r 

1907 

Umbau in Gw 

101—102 

GG 

Weimar 

1899 


103—104 

GG , 




151—153 

Gw 

Weimar 

1B99 

Nr, 152 an NWE = 99 01 77 

164—165 

Gw 

Wendland 

1900 


156—157 

Gw 

Lindner 

1907 

Nr. 156 ex Pw Post 

201—204 

Hw 

Weimar 

1899 


205—206 

Hw 


1911 


251—263 

Qw 

Weimar 

1899 


264—279 

Kt/Ow 

O&K 

K 1903 

Schotterwagen spater Qw 

280—284 

O 

Weimar 



285—288 

0 

Köln und Bremen 

1926 


290—294 

O 

Krauss 

1917/18 

1917/18 

301-310 

00 



1914 an Heeresfeldbahn 

350—351 

00 



1914 an Heeresfeldbahn 

401—403 

Or 


1929 

Zwischen wagen für Roll bock- 





zöge 


Verkehrsaufkommen und Wirtschaftlichkeit 

Jahr Personen Güter (t) 

Einnahmen (Merk) 

Ausgaben (Mark) 

1899/1900 

43 935 

34311 

31131.50 

73628,20 

1905/06 

94 385 

31551 

115258.40 

10t 951,30 

1911/12 

130 237 

65925 

190051.00 

147686,50 

1924/25 

118097 

48053 

352 092.70 

234 239,30 

1928 

121223 

43277 

455550,90 

385 711,00 

1935 

106981 

50288 

281 768,30 

247932,60 

1938 

129441 

6625B 

350072,30 

282657,20 

1947 

402 932 

39466 



1960 

50 546 

14471 



1962 

50000 

14000 




Bis 1926 galt als Geschäftsjahr jeweils der Zeitraum vom 1, April bis 31. März 1 des nächsten Jah¬ 
res, Ab 1926 galt das Kalenderjahr. 
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1913 erhielt die Bahn eine gebrauchte 
Malletlokomotive von der Ruhr-Lippe 
Eisenbahn* Sie erhielt die Bachstein- 
Nummer 55, Im gleichen Jahr bekamen 
auch alle anderen Maschinen der SHE 
Betriebsnummern. 

Oie Lok 55 mußte am 1. September 

1914 zusammen mit 12 vierachsigen 
offenen Güterwagen an die Heeresfeld¬ 
bahn abgegeben werden. Die Fahr¬ 
zeuge sind nach dem ersten Weltkrieg 
in Frankreich verblieben. Als Ersatz 
kaufte die SHE 1916 eine neue Mallet- 
lok, die wiederum mit der Nr, 55 ge- 
kennzeichnet wurde. 

Mit diesen fünf Maschinen wickelte die 
Bahn den gesamten Verkehr ab r bis 
schließlich leistungsfähigere Maschi¬ 
nen erworben werden konnten. 


5 Kombinierter Gepäck-, Post- und Personen¬ 
wagen Nr.51. Das Fahrzeug wurde 1099 in Wei¬ 
mar gebaut 

Foto: Sammlung H.Roper, Wernigerode 


Henschel lieferte zwei neue Mallet- 
lokomotiven mit der Achsfolge S'BI, 
also mit einer zusätzlichen Laufachse 
unter dem Führerhaus, Diese Achsa¬ 
nordnung bewirkte einen ruhigeren 
Lauf der Maschinen. Jedoch neigten sie 
aber zu Entgleisungen und bewirkten 
einen hohen Verschleiß der Schienen, 
besonders in den zahlreichen Kurven. 
Mehr über diese Maschinen ist dem 
„me 1 ' 5/81 zu entnehmen, 

1928 beschaffte die SHE eine neue Lo¬ 
komotive von Orenstein 8t Koppel mit 
Luttermöller-Antrieb. Diese Lok mit der 
Betriebsnummer 61 bewahrte sich so 
gut, daß die 1924 gelieferten Maschi¬ 
nen (Nr, 56 und 57) auch in E-Maschi- 
nen mit diesem Luttermöller-Antrieb bei 
Henschel umgebaut worden sind. 


Die drei schweren Loks bewältigten 
dann den schweren Güterverkehr mit 
Rollbockwagen. Für den Reiseverkehr 
stand vorwiegend der aus einem Per¬ 
sonenwagen umgebaute Triebwagen 
(1931) zur Verfügung. Dieser 350 PS 
starke Triebwagen mit der Bezeichnung 
VT02 verkehrte mit Beiwagen und Ge¬ 
päckwagen, 

Die alten Malletmaschinen wurden von 
der Weimar-Großrudestedter Eisen¬ 
bahn übernommen. 

Von der Köln-Bonner Eisenbahn kam 
etwa 1935 noch ein gebrauchter Trieb¬ 
wagen in den Harz* Dieser ais T 07 be- 
zeichnete Wagen wurde umgebaut. Die 
bisherigen Benzolmotoren ersetzte 


man durch Dieselmotoren. Das Fahr¬ 
zeug befriedigte aber nicht; und nach¬ 
dem es einige Zeit in Weimar war, 
sollte in Braunlage ein Umbau vor¬ 
genommen werden. Er wurde aber nie 
vollendet und der Wagen schließlich 
halbfertig verschrottet. 

Noch 1960 kam ein bei MAN in Auftrag 
gegebener neuer Triebwagen hinzu. 

Da beide Triebwagen T 02 undT 14 auch 
Rollbockzüge beförderten, konnte zu¬ 
nächst die Lok 61 ausgemustert wer¬ 
den, Ihr folgte 1961 die Lok 56. So war 
die 57 die letzte betriebsfähige Ma¬ 
schine, ehe der Bahnbetrieb 1963 ein¬ 
gestellt wurde. 

Ursprünglich standen der SHE vier von 
der Waggonfabrik Weimar gebaute 
vierachsige Personenwagen, davon 
zwei 11./IIL Klasse, sowie zwei kom¬ 
binierte Gepäck-, Post- und Personen¬ 
wagen zur Verfügung. Hinzu kamen 
noch fünf zweiachsige gedeckte Güter¬ 
wagen, sieben vierachsige und 13 
zweiachsige offene Güterwagen sowie 
zwei Langholzschemeiwagen, 

1303 vervollständigten noch 16 Spe¬ 
zialwagen für den Schottertransport 
den Wagenpark, 

Bis auf einige Personenwagen gab es 
nur noch wenige Zugänge. Alle 
Reisezugwagen wurden in den 30er 
Jahren umgebaut, gleichzeitig moder¬ 
nisiert oder mH dem Triebwagenein¬ 
satz au sge mustert* 

Der Wagen 10 verblieb 1945 als Kurs¬ 
wagen in Wernigerode und läuft heute 
im Oldtimerzug mit der DR-Nr. 909 103, 
Die Schotterwagen wurden zu 
O-Wagen umgebaut und nach Zu¬ 
nahme des Rollbockverkehrs abge¬ 
stellt. Zwei dieser Wagen existieren 
heute noch als Schlackewagen in Nord¬ 
hausen und Gernrode. 

Dazu gab es noch einen selbstgebauten 
Schneepflug und einen Unkrautvertil¬ 
gungswagen. 

Alle Fahrzeuge verfügten über Körting- 
Luftsaugebremsen und konnten mit 
allen Wagen der Harzquerbahn (Kör¬ 
ting- später Hardyiuftsaugebremse) 
und der Selketalbahn (Körtingbremse) 
gekuppelt werden. 

Nachdem die SHE stillgelegt worden 
war, wurden die Fahrzeuge bis auf 24 
Rolfböcke und zwei Zwischenwagen, 
die zur Steinbild er Meer Bahn gelang¬ 
ten, verschrottet. Der Triebwagen T14 
übernahm die inzwischen ebenfalls 
stillgelegte Härtsfeldbahn (Aalen-DiHin¬ 
gen), während der TQ2 beim Strecken¬ 
rückbau Verwendung fand und dann 
ebenfalls dem Schneidbrenner zum 
Opfer fiel. 


Guel len Angaben 

(1) Akten aus den Beständen des Stgatsarcbives Mägde^ 
bürg, Außenstelle Oranienbaunri jNr.45 Seite 04 r r P22g, 
Nr 7 Seile 4t u Ml v 1036. P 22g 6, P22g I», P22g 71) 

(2) Bornemann: Die Südharzeisenbahn. Zeuned-Verlag, 
Gifhorn 137S. 

(3) Hamburger Blatter i960. 

Schmied u ke, H,: Die Süd harzessen bahn 

\4} Wolff, G.: Deutsche Klein- und Privatbahnen, Teil 2 r 
Niedersachsen, Zeunert- 1 Vertag, Gifhorn 198G. 



4 SME-Triebwagen TQ2 auf dem Brocken 
Foto: Sammlung S.Schote, Berlin 
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Dipl.-Ing. Slamslav Hendrych, 
Doudleby n. OrL (CSSR) 


Lokomotivdenkmäier 
in der CSSR 

Auch in der benachbarten CSSR wächst 
das Interesse an der Eisenbahn von 
Jahr zu Jahr Daß dabei auch dort die 
Dampflokomotive im Vordergrund 
steht, braucht nicht besonders hervor¬ 
gehoben zu werden. So konnten nicht 
zuletzt durch Initiative vieler Eisen¬ 
bahnfreunde zahlreiche Triebfahr¬ 
zeuge, sei es als Museums- oder Denk- 
mallok, erhalten bleiben. Weil aber die 
Anzahl dieser historischen Fahrzeuge 
ständig stieg und die Aufbewahrungs¬ 
und Erhaltungsmöglichkeiten bei wei¬ 
tem überschritten waren, wurde im 
vergangenen Jahr die Anzahl der zu 
erhaltenden Triebfahrzeuge neu fest¬ 
gelegt und gleichzeitig etwas verrin¬ 
gert. 

Die Auswahl der Museumslokomotiven 
erfolgte durch das Verkehrsministe¬ 
rium der CSSR. Dabei konnte die tech¬ 
nische Entwicklung in den früheren 
Ländern auf dem heutigen Territorium 
der CSSR (Böhmen, Mähren und Schle¬ 
sien) berücksichtigt werden. Die 
Rechtsträger der Museumsfahrzeuge 
und Lokomotivdenkmäier sind jeweils 
für die Erhaltung der Fahrzeuge ver¬ 
antwortlich. Alle Lokomotiven und 
Wagen, deren historischer Wert bereits 
durch die Erhaltung ähnlicher oder 
gleicher Fahrzeuge berücksichtigt wor¬ 
den ist und für die keine genaue Garan¬ 
tie für richtige Pflege gegeben Ist, 
werden verschrottet. 

Deshalb enthält das vorstehende Ver- 
:eichnis im wesentlichen nur die Fahr- 
euge, die künftig erhalten bleiben, 
4och in diesem Jahr werden ähnliche 
estlegungen über Wagen-, Spezial¬ 
ind weitere Schmalspurfahrzeuge ge¬ 
soffen« Dazu gehören auch zwei Bahn- 
leister-Dr aisinen in Zbehy und 
'ucany« 


■e heutig# Museumslok 310.093 gehört zu den 
interessantesten historischen Fahrzeugen der 
. 30. 1901 gebaut, war sie noch in den 60er Jah- 
. n unter Dampf. 

Foto: St.Hendrych, Doudtebv n. Örl. 


Legende und ander« Hinweise 

8 Techmeke muzeum Brno [Technisches 

Museum) 

N NArodnt tachmckö muzeum Praha (Na- 

tioneätechnisches Museum) 

° Pouäiske muzeum Zilma-Budatm (Waagtal 

museum} 

S Pamatn.k depravy Bratislava (Mahnmal des 
Verkehrs} 

T Podnikove muzeum Tatra Kopnvmc« (Tatra- 
Werkmuseum) 

V Vlasttvednd muzeum NymburV fHeimat¬ 

kundliches Muse um I 

Z Podnikove muzeum Skodovych zivodu v 

Pizni (Museum der Skoda-Werke] 

D Lokom otivdenkmal 

ä bei hebsfähiges Fahrzeug 

b für museale Aufbewahrung vor geschlagen 

e Falsche NummernI - Die Lokomotive ist aus 

verschiedenen Teilen ausgemuSteher Fahr¬ 
zeuge gleicher Bauart entstanden, 
d Die Fehrzeugnummer entspricht nicht dem 

C SO-Bezeichnungsschema (gilt nicht für die 
Werkbahn-Fahrzeuge]. 

e hinterstem, Aufarbeitung im Jahre 1983 

geplant 

f Verschrottung vor geschlagen 

g Lok war am 31. Dezember 1982 Eigentum 

der CSD 

h Das Fahrzeug ist in Eigentum dar Tech¬ 

nischen Hochschule Bratislava 
I Bisher ist nicht endgültig entschieden, 

weiche von den im Verzeichnis angeführten 
Maschinen als Mus&umslokomofive erhellen 
bteibt 

k Rekonstruktion aus verschiedenen Lokomo¬ 

tiven der Baureihe 434.0. Loks dieser BR 
wurden zum größten Teil m den 30er Jah- 
ran modernisiert und als 434.2 bezeichnet, 
n ex KKHB R Hl.c-Typ 

p Zehnradio komolive 

q „ArcivCvode Kirel' 1 (,. Erzherzog Karl ') 

r Panzerzug lokom Olive 

s Ö8B-N ummet 

t „Gartenau" 

u ..Dolenit Cetno" 

v „ludvtfL' („Ludwig") 

w „Silberner Pfeil", an AG der Modelleisen¬ 

bahner verliehen 

ww „Slowakischer Pfeil" - Expreßtfiebwagen 

k gemeinsam mit einem Gepäckwagen dersel¬ 

ben Bahn ausgestellt 

y gemeinsam mit emer Draisine derselben 

Bahn ausgestellt 
i Aufbau 1993 geplant 

ATE Aussig-Toplitz er Eisenbahn 

BD Brunner Dampftramway 

BEB BuSM h ra de r Eisenbahn 

BNB Böhmische Nord bahn 

CSD Tschechoslowakische Staatsbahnen 

Dap Museumsdepositer 

DOM CSD-Ausbesserungs werk für die Ladeein¬ 

richtungen und Container 
EH Eisenhüttenwerk« 


EN Energieversorgungawerk 

FOD Fried (ander Bezirks bahnen 

GK0 Graz-Kdflacher Eisenbahn (Österreich) 

KE Kinderaisenbehn Ist!IIgelegt] 

KG Kohlengrube 

KT Kindergarten 

KKH8 kaiserlich-königliche Heeresbahn [Öster¬ 

reich-Ungarn) 

kkStß kaiserhe h-königliche österreichische Staats¬ 

banken 

GVT Localba hn Gelmca — Smotmk 

CHZ Chemiewerke 

KFNB Kaiser Ferdinands-Nordbahn 

KSOD Kaschau-Oderberger Bahn 

MAV Ungarische Staatsbahnan 

LBAL Locelbehn Üjezdec u L.—Luhacovice 

LBLS Localbahn Lilovef—Semco 

LBTB Loca Iba h n Ta bor — B achyne 

NTM National technisches Museum Praha 

ÖNWB Österreichische Nordweslbahn 

PlZ Staat liehe Waldbahn Llptovsky Hradok 

RGTE fieichsnberg-Gablonr-Tannweldär Eisen¬ 
bahn 

SETG Salzburger Eisenbahn- u, Tramway-Gesell¬ 
schaft (auch SET) 

SHD VEB Nord böhmische Kohlengruben 

Sk Oravsky ikanzen (Qrawa-Skansen) 

St EG (oster reich itch-ungarische) Staatseiseri- 

bahn ge sellschaft 

TM Technisches Museum Brno 

ÜU Kohle napprelurwerie 

VEV Staatliche Waldbahn Liptovskv Hradok (bis 

1918) 

WB Staatliche Waldbahn (ab 194&| 

WStB Wiener Stadl bahn 

ZD$ National schüfe 

ZF Zuckerfabrik 

ZG Ziegel Fabrik 

ZD8 Eisen- und Drahlwerke Bohumin 

ZöS GS D-F ehrzeug - Au s besse run gswerk 

ZOU CSD-Fachschule 

Fahrzeug herstelter 

Adam Adamovake slrojiMy 

Arad Jänow Weitzer, Arad Uhry, heute SSR 

BMMF Böhmisch-Mahrische Maschinenfabrik Praha 

Bp Maschinenfabrik Budapest 

CKO Ceskomoravska-Kotban-Danfik. Praha 

Flor Lokomotivfabrik Flotisdorf. Wien 

Hag Magens. Erfurt 

Hart Hartmann, Chemnitz 

Hen Henschel 8t Sohn. Kassel 

Hoh Hohenzotlem, Düsseldorf 

KrLi Lokfabrtk Krauss tn Linz 

KrM Krauss-Maffei 

KfiZ Kritik 

O&K Ordnstein 8( Koppel 

Ring Ring hoff er 

Sko Skoda 

WrN Lokom öl ivfabrik Wiener Neustadt 

Sofern kein Stand oder Aufstellungsort vermerkt, ist 
das betreffende Fahrzeug bisher in einem der Öffent¬ 
lichkeit unzugänglichen Raum (CSD-Dienststelle. Indu¬ 
strie werk! abgestellt. Die Angaben in den Klammern 
sind nicht endgültig Kurzfristige Standort Änderungen 
können noch erfolgen 
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Bezeichnung Bauart Lief er- Herkunft Stand oder Anmerkung 
werk Aufstellungsort 

Fab.-NrV 
Jahr 


Bezeichnung Bauart Liefere Herkunft Stand- oder Anmerkung 
werk Aufstellungsort 

Fab.-Nr./ 

Jahr 


Dampflokomotiven 






307.043 

2'cm 

Sko 

847/37 

CSD ■ 

[Bw Nymburk] N, a 

Spurweite: 600 mm 






399.005 

2 Cl h2 Sko 

1000/39 

Lil GP 25 

[Zilinaj b H h f e 

210.001 

Bn2t 

Hen 

12311/11 

KG Sokotov 

SvaiSkG skäly 

D, d 

400.901 

Dn2l 

StEG 

3161/04 

LB Brno’üsen 

TM Brno B 

— 

Bn2t 


.../... 

CH7 Hör, 

KT Her. 0 feieny D. n, y 





„2erotfn ,,J 






QfaSsny 



403.303 

Dn2t 

StEG 

1619/80 

SiEG V.d/ 

Bw Nymburk D, V 

— 

Bn2t 

Ckö 

CF 600 

versch. 

[ Bratislava] 

e. h 

404,003 

OVnlt 

Flor 

1472/01 

RGTE G 23/ 

Bw Kofenov N r p 





Inhaber 







kkStB 169.52 


Spurweite: 650 mm 






411.019 

Dn2l 

WrN 

1470/73 

ÖNWB VI La 

Bw Kofenov N 

— 

Bn2t 

CKD 

2140/44 

EH Seroun 27/3 

EH Beroun 

D 





340/kkStB 171.20 

Spurweite: 750 mm 






414.096 

Dn2l 

StEG 

3282/06 

kkStB 73.368 

20S Ces. VeleniceN, e, D 

U 37.DOS 

C1'n2t 

KrLi 

4164/99 

FOD 12 

Bf Nymburk 

D, V 

414.404 

Dn2 

StEG 

2416/94 

StEG V a 

Dep Celäkovice N 

Spurweite: 760mm 










260/kkStB 


U 34,901" 

Cn2t 

Bp 

2282/09 

WB Hronec 2 

Sk Zäkgmenne 

P 3 





175.04 


U 37.006 

CVn2t 

BMMF 

285/ÖS 

kkStB U 41/CSD 

Bf Ruäüomberok 

O c 

422.002 

Dn2vt 

KrU 

4430/90 

kkStB 176.02 

Bw Kralupy n. Vlt.N. D f i 

U 45.902 

Dn2t 

Bp 

4280/16 

VEV 1 

PU-Bw Liptov. 

P.s 

422.012 

Dn2vt 

Flor 

1502/02 

kkStB 178.23 

ZOS Zvolen D 






Hrädok 


422.025 

Dn2vt 

BMMF 

203/07 

kkStB 

[Bw Nymburk] N, a, q 

U 45.903 

Dn2t 

Bp 

4279/16 

VEV2 

PU-Bw liplov. 

P 





178.49/ 







Hrädok 






ZF Bfedav 


U 46 901 

Dn2t 

Bp 

5277/42 

WB Hronec 7 

Bw Brezno 

D 

422.062 

DnZvt 

KrLi 

6619/11 

kkStB 

Bw Kolin D 

U 47.GC1 

B H Bn4l 

Hen 

7930/07 

KKHB 391/CSD 

NTM Praha 

N 





178,139 


U 47.002 

BBn4t 

Hoh 

27B0/11 

KKHB 394/CSD 

Bw Presov 

D 

422.098 

Dn2vt 

KrLi 

7140/16 

kkStB 

Zabfeh na Mo D 

— 

Cn2( 

CK0 

2210/48 

EH Podbrezovä 

20Ü Vrütky 

D 





178.195 

rave 

U 17.548 

Cn2l 

CKD 

2611/43 

WB Viglas 

[2US Zvolen] 

b. e ; d 

422.0108 

Dn2vt 

BMMF 

346/09 

LBNM 

b. h 

— 

Qn2t 

CKD 

1441/28 

WB ZKamenm* 

Bw Zfäina 

D, X 





422.905 


Spurweite: 800 mm 






423.001 

rorhzt BMMF 

915/21 

CSD 

Depl Celakovice N 

4 

Bn2t 

KrU 

1576/84 

EH Kladno 

NTM Praha 

N 

423.0145 

vor hat Ckd 

1719/37 

CSD 

Bw Mlaä BoiestevD, z 

— 

8n2t 

CKD 

.../... 

EH Bohumin 

ZOB Bohumin 

D 






hl. n. 

Spurwerfe: 900 mm 






431.014 

1 Dl h2l Flor 

16QB4/44 

CSD 

Bt Zvolen D t f 

210.001 

&r,2S 

CKD 

3700/57 

SHD 

ÜU Komofany 

D r d 

433.023 

i'Dih2t Ckd 

2420/48 

CSD 

b ( h 

881 

Bn2E 

CKD 

-.748 

SHD 

Trmice 

0 

434.1100 

1'0h2 

Sko 

1/20 

CSD 

Dep Cetekovice N 

Spurweite: 

1000 mm 






434.2338 

TDh2 

Reko 

ex 434,0 

CSD 

jBw Bratislava v] P, k 

U 36.003 

Cn2l 

Heg 

174/84 

GVT „3- 

BwSpte.Novä VesD 

434.2238 

TDh2 

WrN 

5193/14 

kkStB 

Ow PrahaWrSo-N, e 

Spurweite: 1435 mm 










170.162/ 

vice 

210.901 

Bn2! 

StEG 

3201/05 

LBAL 210.001 

TM Brno 

6 





CSD 434.068 


252.008 

2B'n2 

WrN 

2586/Bl 

ÖNWB 1 c 

NTM Praha 

N 

464.001 

2'D2h2t CKD 

1618/33 

CSD 

Bw Bratislava P 





92/kk.StB 








hl, n. 





301.Ö9 



464.053 

2'D2 h2t Sko 

1755/38 

CSD 

[Bw VSetatyJ b, g 

300 619 

Cn2t 

Flor 

1633/05 

BEB 1 a 419 

Dep Cetekovice 

N 

464.102 

2 D2'h2t Ckd 

2001/40 

CSD 

Dep Cetekovice N 

310.001 

Cn2t 

WrN 

2782/83 

kk StB 97.02 

Bw OJomoue 

D r N 

464 202 

2 D2'h2t Sko 

3370/55 

CSD 

Dep Cetekovice N 

310.006 

Cn2t 

WrN 

2371/79 

kk StB 97.20/ZF 

Bf Hradec KrälovöG, c 

475,111 

2Di'h2 Sko 

1833/48 

CSD 

[Bw Ceska Tte-Z, e 





Stetihany 

hl.ix 







bovä! 

310.037 

Cn2t 

WrN 

3928/96 

kk StB 97 98/CHZBf Davle 

D 

475.179 

2'Dl'h2 

Sko 

1901/48 

CSD 

Bw Dectn b, e 





FoCernice 



475.196 

2 D1'h2 Sko 

2618/50 

CSD 

[Bw Braiisteva v.J S 

310043 

Gn2l 

WrN 

4043/93 

kk StB 97.126 

Bw Cierna nad 

D, c 

475.1142 

2 r DVh2 

Sko 

2665/50 

CSD 

[Dep Cetekovice] N, a 






Tiaou 


477,013 

2D2h3t Ckd 

3012/50 

CSD 

[Bw Ceska Tre-S, e 

310.072 

CnZt 

KrU 

4093/99 

kk StB 97.161 

Bw HoraJdoviee 







hoval 






predm. 


477.043 

2 D2'h3t CKD 

3042/55 

CSD 

EN Prah3“Ma- t> 

310.076 

Cn2t 

WrN 

3576/94 

kk StB 

Bf Ceske Budejo-0 






lesice 





97.167/ZF 

vice 


477.060 

2'D2 h3t Ckd 

33059/55 

CSD 

Dep Cetekovice N 





P. Ruskov 



486.007 

2'D1'h3 

Sko 

815/38 

ÖSD 

[Bw Ceska Tre-Sr j 

310.093 

Cn2t 

BMMF 

63/01 

kk StB 

[Bw Bratislava 

N 






bov$] 





97,194/ZF 

hl.sl.) 


486,OOS 

2'Dm Sko 

816/30 

CSD 

[Bw Bratislava S, j 

310.097 

Cn2t 

bmmf 

67/01 

kk SEB 

[Bw Bratislava 

0 e 

498.014 ^ 

2Di'h3 

Sko 

1719/46 

CSD 

hl. st.] 

N, e 





97.190 

hl.st.) 


488.104 

2'D1'h3 Sko 

3055/54 

CSD 

Bw Bratislava b 

310.0102 

Cn2l 

BMMF 

7A/02 

kk StB 

Bw Pferov 

De 






hl. st. 





97 234 



498.106 

2'D1h3 Sko 

3057/54 

CSD 

Bw Nymburk N, a 

310.0107 

Cn2t 

KrLi 

4776/02 

kkStS 


b g 

524,184 

1E1'h2t CKD 

1498/30 

CSD 

Dep. Cetekovice N 





97 214 



524.1117 

TEVhat Sko 

733/31 

CSD 

Bw Bratislava S 

3100118 

Cn2t 

BMMF 

108/03 

kkStB 

NTM Praha 

N 






hl, st, 





97 227 



534.027 

TEh2 

Sko 

267/23 

CSD 

[Bw Vietaty] N 

310.0123 

Cn21 

KrU 

5128/04 

kkStB 

Bw Nove Zamky 

D 

534.0301 

TEh2 

Sko 

1625/45 

CSD 

Dep Cetekovice N 





97.234 



534.0471 

1'Eh2 

Sko 

1778/47 

CSD 

b 

3100134 

Cn2t 

BMMF 

108/03 

LBLS 1/ZF 

[Bw Kofenov] 

Ra 

555.3003 

l'Eh2 



DRG 

h, ] 





Bedihoäl 



5553254 

1'Eh2 



DRG 

h H j 

310.127 

Cn2t 

WrN 

4096/98 

KFNB IX 

Bl Prastejov 

D 

556.036 

1'Eh2 

Sko 

2803/52 

CSD 

P, e 





950/kkStB 



556.0510 

1'Eh2 

Sko 

3535/68 

CSD 

[Bw VSetaly] N. a 





197.30 



KLADNO 

C2n2l 

Hasw 

295/55 

BEB 1.103 

NTM Praha N 

310,134 

Cn2l 

WrN 

4328/00 

KFNB IX 

Dep. Brna-LfS6n 

B. a 

56.3255 

1D 


,,,/,.. 

GKB 

Dep. Cetekovice N, s 





951/M. Hradi&te 



6 

Cn2t 

kVu 

611/76 

kkEB. Reg 4/EH 

Dep. Cetekovice N 

310.433 

CnZt 

Bp 

957/96 

MAV 377. 

[Bw Bratislava 

a b, h 





Kladno 






313 

vych] 


6 

Bn2t 

KrLi 

1673/87 

SET/ZF 

NTM Praha N, t 

310.442 

Cn2l 

Bp 

1165/97 

MAV 377. 

[Bw Bratislava 

b h 

“ 




Doioptesy 






374 

hl.st.] 


32 

Er>2t 

CKD 

3591/56 

SGNP EH 

Dep Cetekovice N 

310.443 

Cn2t 

Arad 

377/98 

MAV 377, 

Bf Giema nad 

D 





Kladno 






360 

Tisou 


200.001 

Bn2t 

KrM 

3626/97 

ZF Dolni 

Bl Mladä BoteslavD, d, 

310,513 

Cn2t 

Bp 

497/93 

KSOD XII. 

ZOS Vrütky 

0 





Cetno 

mesto 





533 



200.003 

Bn2t 

KrM 

6084/08 

ZF Melnik 

Bw Lysä nad La-D, cf 

310,922 

Cn2t 

SKO 

580/30 

Cs. Eisenbahn- 

Bw Ceska Tre- 

D 






bem 





Regiment 1 

bovä 


200.003 

Ön2l 

Ckd 

3581/55 

GHZ Qstra-HruSovZöU Krnov D. tf 

313.432 

Cn2t 

BMMF 

128/04 

BNB Vl.ö 


e. f 

200 1172 

Bn2i 

KrLi 

1172/21 

ZF Celetho- 

Bw Veseir n. Mor.D r d 





110/kkSlB 162.43 






vee 


314,303 

Cn2t 

StEG 

2695/98 

KFNB X.37/ 

Bf Val. MezitiCi 

D 

— 

6n2t 

O&K 

6289/13 

ZF Üiite 

Bf Brandys n,L. D. e 





kkStB 66.03 



— 

Bn2t 

O&K 

9746/23 

ZF Kopidlno 

DOM Pardubice D. d, v 

321.101 

Cn2 

Sigä 

634/68 

KSOD lil a. 

Bl Trnava 

C 

— 

Cn2t 

O&K 

2911/08 

ZF Trnava 

Bf I rnave D 





101 



92,14 

Cn2i 

O&K 

10396/23 

EH Vamberk 

Bf Kladno D, e, z 

322.302 

Cn2l 

Hart 

424/70 

ATE II La 18 

NTM Praha 

N 

10 

Cn2t 

KrLi 

2165/89 

BD „CAROLINE 11 

Dep Brno-LtäeA B 

324.391 

Cn2 

StEG 

3527/08 

BEB III a 272 

NTM Praha 

N 

— 

Eh2t 

Ckd ep 

1000/ 

EH Kladno 

[Bw Choceh] N, e 

331.019 

l'CVhZt Bp 

3732/15 

MÄV 375.626 

IN. Zamkyl 

h, h 







354.195 

2 J C1 J h2t BMMF 

1055/25 

CSD 

Bw Osti nad La-C, e 

Triebwagen 











bem 


Spurweite: 

I4J5 m/n 





354.1217 

2'C1h2t Sko 

956/38 

CSD 

Dep Cetekovice 

N, a 

M 120.477 

TA 

Tatra 11 

,. ,/35 

CSD 

[Bw Ceska Tfe-N, e 

354.7152 

1C1 h2 

BMMF 

657/16 

kk.Sl8 

)Bw Zlonice] 

V. e 






boväj 





429,1996 



M 124 001 

Aln2l 

Ring 

65168/03 

kkStB 

NTM Praha N 

365,020 

1CTh2 

BMMF 

914/21 

CSD 

löw Ceska Tfe-N, e 





1.002 







bova] 


M 131.101 

Ar 

Tatra K 

66309/48 

CSD 

Dep Cetekovice N 

375.007 

TC2 J h4vBMMF 

390/11 

kkStB 310.15 

NTM Praha 

N 

M 131.102 

Ar 

Tatra* 

66310/48 

CSD 

ZOS Sumperk D, e 

387 017 

2XTh3 

Sko 

760/32 

CSD 

[Bw Bratislava 

M 

M 131.1454 

Ar 

Tatra 5 

54117/55 

CSD 

ZPS Rumburk 0 






vychod] 


M 140-1 ... 

TA 

Tatra* 

,. /28 

CSD 

[Bw Ceskä Tfe-N, e 

307.019 

2 Cl h3 

Sko 

762/32 

CSD 

JBw Bratislava 

M 






bovä] 






vycnoai 


i M 206.001 

HAHAD 

CKD 

,,/39 

CSD 

Bf Osti nad Qrlici w 


Fortsetzung auf Seite 36 
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Klaus-Dieter Adomat, Meißen 


Bahnhof 

UKendorf-Röhrsdorf 
in H0 e 

Das 750-mm-spurige Schmalspurnetz 
in MUtelsachsen hatte bekanntlich sei¬ 
nerzeit große Bedeutung. Meist er¬ 
schlossen diese Strecken abgelegene, 
vorwiegend landwirtschaftlich genutzte 
Gegenden. Die Strecke, an der sich der 
Bahnhof Ullendorf-Röhrsdorf befand, 
wurde zwischen 1907 und 1909 gebaut. 
Am 1, Oktober 1909 wurde die Strecke 
Melßen-Triebischtal—Wilsdruff dem 
öffentlichen Verkehr übergeben. Somit 
bestand vom damaligen Potsehappel 
(heute Freital-Potschappel) ein zu¬ 
sammenhängendes 750-mm-spuriges 
Schmalspurnetz über Meißen, Döbeln, 
Mügeln, Oschatz bis Strehla an der 
Elbe. Zwar gab es so gut wie keine 
durchgehende Abfertigung zwischen 
Wilsdruff und Strehla, aber dennoch 
war die Möglichkeit vorhanden, den 
Fahrzeugpark schnell auszutauschen. 
Und so beschränkte sich der Reisever¬ 
kehr auch zumeist auf diese Strecke. 
Obergangsverkehr nach Potschappel, 
Nossen oder Döbeln existierte so gut 
wie nicht. In Ullendorf-Rohrsdorf wur¬ 
den vornehmlich landwirtschaftliche 
Produkte verfrachtet. Außerdem war 
hier ein Gleisanschluß zur Bäuerlichen 
Handelsgenossenschaft (BHG) vorhan¬ 


den. Den Lagepian des Bahnhofs zeigt 
Büdl. Auf der Strecke wurde ein be¬ 
trächtlicher Güter-, aber mäßiger 
Reiseverkehr abgewickelt. An Per¬ 
sonenwagen verkehrten anfangs zwei- 
und spater vierachsige Fahrzeuge. 
Güter wurden überwiegend in re- 
gelspurigen Wagen auf Rollfahrzeugen 
transportiert. Vorwiegend kamen 
Dampflokomotiven der Gattung VIK 
zum Einsatz. In den ersten Betriebsjah¬ 
ren waren es Lokomotiven der Gattung 
tK. Am 21. Mai 1966 wurde der 
Reiseverkehr auf der Gesamtstrecke 
eingestellt Güterverkehr bestand noch 
bis zum 1. Juli 1969 zwischen 
Ullendorf-RÖhrsdorf und Wilsdruff. 
Nach Einstellung des Betriebes wurden 
die Gleise abgebaut. An den Bahnhof 
erinnern das frühere Empfangs¬ 
gebäude, das Abortgebäude und das 
Dienstwohngebäude, Das ehemalige 
Empfangsgebäude wird als Wartehalle 
vom VEB Kraftverkehr (Bushaltestelle), 
das Dienstwohngebäude als Einfa- 
miläenwohnhaus genutzt 

Empfangs- und Abortgebäude 
(Bilder 2 und 3): 

Die früheren sächsischen Staatsbahnen 
ließen fast alle Gebäude der Strecke 
nach gleichen Entwürfen in Holzfach¬ 
werkkonstruktion mit Bretterverschlag 
hersteflen. Im Bahnhofsgebäude be¬ 
fand sich ein Warteraum und ein 
Däenstraum (Agentur). Das Fenster des 
Dienstraumes war mit einem Stahlgit 
ter abgesichert. Hier waren Fernspre¬ 
cher und die Fahrkartenausgabe unter¬ 
gebracht. 

Konstruktive Merkmale; 

“ Socke! der Gebäude; Ziegelmauer¬ 
werk, unverputzt 


- Holzfachwerkkonstruktion beidseitig 
mit Brettern verschalt 
-Dachhaut: Holzschalung mit Dach¬ 
pappe 

-Vorschläge für die Farbgebung: Holz¬ 
verschlag und alle anderen Holzteile - 
braun; Fenster - weiß; Türen - grau; 
Dachrinnen und Fallrohre - grau; 
Dachflächen - schwarz; Sockel und 
Schornstein - rotbraun. 

Neben dem Empfangsgebäude waren 
drei Wagenkästen aufgestellt, die als 
Schuppen genutzt wurden (Bild 4). 
Rampe: 

Die einfache Seitenrampe diente zur 
Verladung von landwirtschaftlichen 
Produkten und hatte zwei Auffahrten. 
Die Umfassungswände waren aus 
Bruchsteinen hergestefit. Die Oberflä¬ 
che bestand aus einer sandge¬ 
schlämmten Schotterdecke. 

Dienstwohngebäude (Bild 5): 

Das Dienstwohngebäude wurde vom 
Leiter des Bahnhofs genutzt. Im Erd¬ 
geschoß des massiven Gebäudes be¬ 
fanden sich eine Küche, eine Stube und 
eine kleine Kammer sowie der Trep¬ 
penaufgang. Im Dachgeschoß waren 
eine Stube und der Dachboden unter¬ 
gebracht. 

Konstruktive Merkmale: 

Gebäudesockel — Bruchsteinmauer¬ 
werk; Umfassungswände in Ziegel- 
mauerwerk - verputzt bzw, mit Brettern 
verkfeidet; Dacheindeckung - Bi¬ 
berschwanzziegel; Farbgebung (Vor¬ 
schlag): 

Sockel - sandsteinfarben; Putzflächen 

- hellgrau; Fenster - weiß; Tür, Dach¬ 
rinnen und Fallrohre - grau; Schorn¬ 
stein - rotbraun; Holz verschlag - 
braun. 


PWffi SfaU 



a Wilsdruff 


Whs 


Whs 


i 


m 




Lager BHB 
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Lager BhG 

Bf Ultenäorf-Röhrsdorf o. m. 
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Ansicht A 



Ansicht C 



Ansicht D 



Abortgebäud± 

M 1-1, 12 (tioe) 





t A 



6ütenvagenkasten (sächs. SwBahnen} M VI (MOe) 
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Ansicht B 



Ansicht D 



Ansicht A fäleisseite) 



Ansicht C 


Di enstwohn p ebäude mi-z (ho) 



6 und 7 Bahnhofsgebäude (links) in Ullendorf-Roh fsdqrl Es dient heute als 
Wartehalle an der Bushaltestelle. Das dazugehörige Dienstwohnheus (rechts}. 
Fotos: Verfasser 
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bahn 


Joachim Schröck, Brandenburg 


HO- 

Modellweichen 

Unterflurantrieb und 
Herzstück-Fahrstromversorgung 

Dieses Thema ist unerschöpflich. So¬ 
lange die Industrie keine vollwertige 
Lösung anbietet, werden sich Modell¬ 
bahnfreunde damit beschäftigen. Hinzu 
kommen unterschiedliche Gegebenhei¬ 
ten beim Aufbau der eigenen Anlagen, 
die auch einen vorteilhaft anwend¬ 
baren Unterflurantrieb und eine zuver¬ 
lässige Versorgung des Herzstückes 
mit Fahrstrom voraussetzen. Dabei 
sollten folgende Forderungen berück“ 
sichtigt werden: 

1, Einfacher Bau und universelle An¬ 
baumöglichketten unter der Anlagen¬ 
platte, 

2, Montage des Weichenantriebes in 
der vom Hersteller vorgesehenen Nor- 
mallage, 

3, funktionsfähige Weichenlaternen 
ohne Beleuchtung, 

4, Durchbrüche in der Anlagenplatte 
nur als Bohrungen, 

5, kein zusätzlicher Bettungskörper, 

6, Rückmeldekontakte dienen zur Fahr¬ 
stromversorgung der Gleise, 

7, Versorgung des Herzstückes über 
spezielle Kontakte mit Fahrstrom, 

Erweiterungsbausatz zur 
Unterflurmontage des Antriebes 

Von Beginn der Anlagenplanung an 
war ein Unterflurantrieb vorgesehen, 
obwohl die Art und Weise noch nicht 
fest stand. Die Bohrungen in und unter 
den Stellschwellen der Weichen sind 
trotzdem bereits beim Verlegen der¬ 
selben berücksichtigt worden. Später 
mußten nur noch die Bohrungen für die 
Weichenlaternen und für die Kontakt¬ 
drähte hergestellt werden. 

Bild 1 zeigt eine Übersicht des gesam¬ 
ten Unterflurantriebes, bestehend aus 
dem Weichenantrieb des VEB Modell- 
gleis- und Werkzeugbau Sebnitz und 
den wenigen, zusätzlich hergestellten 
Bauteilen, die in Bild 2 maßstäblich 
dargestellt sind. 

Die Haltepfatte dient zur Befestigung 
des gesamten Antriebes und als Lager 
für den Stellhebel Sie wird mit PSastifix 
an den Weichenantrieb geklebt, An- 
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Weichenantrieb - 
Jmitation 


S feilsch mH e 
der Weicht 


Haltepfatte 


Befestigungsschraube Stellhebel StellStange 

7 wenn Laterne auf der abzw&gende Seite steht 


Sicherung 


Laternenweife 


schließend sind Stellstange und Stell¬ 
hebel zu verbinden und mit iso¬ 
lierschlauch zu sichern. Dann werden 
der Stellhebel in die Bohrung der Hal¬ 
teplatte geschoben, die Stellstange 
über den Plastezapfen des Antriebes 
gedrückt, diese Verbindung mit wenig 
Cenusil gesichert und zum Schluß die 
Laternenwelle auf den Aluzapfen ge¬ 
steckt. Wenn entsprechend der An- 
tagenplattendicke nach Bild 2 die 
Maße a und b ermittelt worden sind, 
sollte die Halteplatte zweckmäßig aus 
zwei Teilen entstehen. Der Vorteil be¬ 
steht darin, daß die Lage der Bohrung 
(0 0,9 mm) vor dem Zusammenkleben 


mit einem scharfen Gegenstand (Drei¬ 
kantfeile oder Reißnadel) markiert 
werden kann. 

Nach dem Antrieb folgt 
die Laternen welle 

Ist der Antrieb unterhalb der Anlagen¬ 
platte in die Bohrungen der Stell- 
schwelle und der Laternenwelle ein- 
gefädelt, wird die Befestigungsboh¬ 
rung der Halteplatte mit einem spitzen 
Bleistift auf die Anlagenplatte übertra¬ 
gen. Dies erfolgt bei einer vorher fest¬ 
gelegten Weichenstellung, indem eine 
Zunge z. B. mittels Krokodilklemme an 
ihre Backenschiene gedrückt wird und 
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Stückliste 

/ 

Bauteil Werkstoff 


Halte platte Plast 

Stellhebel Draht 0O H 8 mm 

{HO-Oberleitung) 
Stellatange PVC (Schreib' 

tisch auf läge) 

Sicherung Isoiierschlauch 

Laternenwelle Plast {Kugel¬ 
schreibermine) 

Zylinderblech- B 3,5 x f TGL 0*7371 
schraube 


3 


auch der Stellhebe! die entsprechende 
Stellung hat. Ein vorgestochenes Loch 
mit erweitertem Rand reicht zum An¬ 
sätzen der Schraube aus. Bevor sie fest 
angezogen wird, muß der Antrieb ju¬ 
stiert werden. Die Weichenzungen sol¬ 
len federnd anliegen. Diesen Zustand 
ermittelt man durch vorsichtiges An- 
schnippen des hervorstehenden Stell¬ 
hebels. Später ist er 2 mm über der 
Stellschwelle abzukneifen. Zum leichte¬ 
ren Ansetzen und Eindrehen ist die 
Verwendung eines stramm passenden 
Schraubendrehers zweckmäßig, damit 


die Schraube gleichzeitig festgehalten 
werden kann. Nach mehrmaligem 
Lösen dieser Schraube weitet sich die 
Bohrung, Ein ca, 3 mm langes Stück 
einer Plaste-Kugelschreibermine wirkt 
in der Bohrung wie ein Dübel. 
Schließlich kann die Abdeckung über 
die Laternenwelle gesteckt und an die 
Anlagenplatte geklebt werden. Jetzt ist 
nur noch die Laterne aufzusetzen. 
Dabei sollte sicherheitshalber der Wei- 
chenantrieb festgehalten werden, da 
sich sonst der Druck unnötigerweise 
auf die Befestigungsteile überträgt. 





Der beschriebene Unterflurantrieb läßt 
sich freizügig unter der Anlagenplatte 
anordnen. Vorher ist es zweckmäßig, 
alle Antriebe einer Weichenstraße in 
der gedachten Lage, unter Beachtung 
des Standortes der Weichenlaternen, 
auf die Gleise zu legen. 

Was bei der DKW 
zu berücksichtigen ist 
Bei einer DKW werden natürlich keine 
Weichenlaternen benötigt. Vielfach 
genügt eine gut gelungene Laternen¬ 
imitation. Dennoch sollten auch hierfür 
die Bohrungen entstehen, weil dadurch 
immer die richtige Lage des Antriebes 
bei der Montage besser erkennbar ist. 
Anderenfalls müßte der Alu-Zapfen am 
Antrieb entfernt bzw. ein Sackloch von 
unten in die Anlagenplatte gebohrt 
werden. Die Durchgangsbohrungen 
werden später verschlossen und über¬ 
schottert. 

Fahrstromversorgung des Herzstückes 

Bild 3 zeigt am Beispiel A und B zwei 
Grundausführungen der Fahrstrom¬ 
versorgung für einfache Weichen. Mo¬ 
dell- und Standardweichen unserer 
Produktion gehören zur Ausführung A. 
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Die Fahrstromversorgung der innen- 
liegenden Weichenteile durch die fe¬ 
dernd anliegenden Zungen ist aber auf 
die Dauer nicht sichergestetlt und führt 
deshalb zu Betriebsstörungen. Vielfach 
tritt bei Modellweichen auch Kurz¬ 
schluß auf, wenn lange steifrahmige 
Triebfahrzeuge das abzweigende Gleis 
befahren. Sei den Standardweichen ist 
dies durch den größeren Stellhub nicht 
der Fall; Die freie Weichenzunge steht 
dadurch weiter von der Backenschiene 
ab. 

Um sicher zu gehen, sind die Modell¬ 
weichen nach der bekannten Ausfüh¬ 
rung B durch Entfernen vorhandener 
und Einbau neuer Strom brücken zu 
verändern. Die DKW besitzt ohnehin 
Strombrücken zwischen Bogen, Win¬ 
keischienen und Zungen. 

Die Ausführung B ermöglicht bei allen 
Weichenformen ein stromloses Herz¬ 
stück, Um einen durchgängigen Betrieb 
auch mit kurzen Triebfahrzeugen ohne 
Schwungmasse abzusichern, muß das 
Herzstück aber, wechselnd je nach 
Weichenstellung, mit Fahrstrom ver¬ 
sorgt werden (Bild 3, G bis E). Dazu 
dient ein etwa 0,6 mm dicker Kup- 
ferdraht, der straff an einem Zuge nahe 
der Zungendrehpunkte über die 
nächstliegende Schwelle gelegt, durch 
vorbereitete Bohrungen gesteckt und 
unter dem Herzstück wieder nach oben 
herausgeführt wird. Die jeweils an der 
Backenschiene anliegende Zunge wird 
gleichzeitig gegen den dazwischenlie¬ 
genden Kontakt gedrückt (Bild 4), Es 
handelt sich zwar wieder um einen 
Serührungskontakt, jedoch ist die 
Kontaktkraft infolge der Hebelverhält¬ 
nisse größer. 

Die Zungenspitzen werden beim ersten 
Schaltvorgang die Backenschienen 
noch nicht erreichen. Das ändert sich, 
wenn sie am Drehpunkt festgehalten 
und im Bereich des Kontaktes mit ver¬ 
haltener Kraft gegen diesen gedrückt 
werden, Der Kontakt nimmt dabei die 
richtige Lage ein. Falls erforderlich, 
sind die Zungenspitzen so zu justieren, 
daß sie an den Backenschienen leicht 
anliegen, Anschließend kontrolliert 
man durch mehrmaliges Schalten die 
Fahrstrom-Versorgung des Herzstük- 
kes. ln jedem Fall sollte auch die Ver¬ 
bindung zwischen Innenschiene und 
Zunge auf Durchgang geprüft werden. 

Dreiwegeweiche anders montieren 

Bei der Dreiwegeweiche läßt sich die 
kurze, mit dem Doppelherzstück ver¬ 
bundene Zunge nicht in oben be¬ 
schriebener Weise ausrüsten. Hier wird 
der Kontakt an der Zungenspitze so an¬ 
gebracht, daß die Zunge auf ihn auf¬ 
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T /wenn Laterne auf abzweigenderSeife sfeilt 
V mit Unterlegscheibe , da Schraube tu lang 


läuft. Der parallel zur Backenschiene 
und im Abstand von 0,5 mm zu dieser 
um die Schwelle herumgezogene 
Kontaktbügel wird etwa 0,2 mm tief in 
die Schwelle eingelassen und oberhalb 
leicht flachgefeilt. Die Unterkante der 
Zunge erhält an dieser Stelle eine Fase. 
Diese Kontaktart ließe sich auch bei 
den übrigen Weichen (außer DKW) 
anwenden, doch haben einige Zungen 
die Eigenart, die Schwellen nicht zu 
berühren. Sie würden den Kontakt nur 
bei Belastung durch ein Rad berühren. 
Bei den DKW und Dreiwegeweichen 
kreuzen sich die Kontaktdrähte. Sie 
sind mit Isolierband oder -schlauch zu 


trennen. Kontaktdrähte, die irgendwo 
vorbeigeführt werden müssen, sollten 
mit Hilfe eingeschlagener kleiner Nägel 
verlegt werden. 

Bei der DKW kann sich der Kontakt¬ 
bügel an keiner Schienenfußklammer 
abstützen. Die Bohrungen für den 
Kontaktdraht dürfen hier relativ klein 
sein und nicht zu dicht am Fuß der 
Bogenschiene angeordnet werden. 
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Nach einmal: 



Bessere 

Laufeigenschaften 
des PIKO-Tenders 
2'2'T 34 

Wir veröffentlichten zu diesem 
Thema bereits mehrere Bei¬ 
träge, in denen ausschließlich 
darauf hingewiesen wurde, daß 
die zwei mit Haftreifen aus¬ 
gerüsteten Treibachsen völlig 
ausreichend sind, um hohe 
Zugkräfte zu erreichen. 

Diese Umbauanleitung ist nicht 
nur für die Verbesserung des 
Tenders 2'2T 34 geeignet. Sie 
kann auch bei den mit gleichen 
G etrle be ra h men a u s g e rü stete n 
dreiachsigen Lokomotiven 
angewendet werden. Da der 
Tender im Öriginalzustand nur 
über zwei angetriebene Achsen 
verfügt, kommt es bei Über¬ 
gängen zur Steigung oder 
schon bei geringen Gleisune¬ 
benheiten oft zum Durchdrehen 
der beiden Radsatze, da nicht 
mehr genügend Haftreibung 
vorhanden ist. 

Ein dritter zusätzlich angetrie¬ 
bener Radsatz erhöht die 
Haftreibung wesentlich. 

Der handelsübliche Tender 
wird von den Achsen 1 und 3 
getragen. Die Achsen 2 und 4 
dienen nur zur Stromabnahme, 
Die Achse 2 soll nun zusätzlich 
angetrieben werden, dabei 
bleibt das Vertikalspiel erhal¬ 
ten. f ür den Umbau sind 
folgende Teile erforderlich. 

Eine Schnecke von einer 
Schneckenwelle (BR 01, 130, 

110 o, ä.) und ein Treibradsatz 
für 2'2‘T 34-Tender (oder für 
BR 130), 

Zuerst wird der Tender völlig 
zerlegt und die Schneckenwelle 
ausgebaut. Sie wird in der 
Mitte zwischen den beiden 
Schnecken mit dem Seiten¬ 
schneider eingekerbt, damit die 
dann auf zu schiebende 
Schnecke fest mit der Welle 
verbunden ist. Dabei ist Vor¬ 
sicht geboten, da sich die Welle 
schnell verbiegen kann 
(Bild B/2). Als nächstes werden 
die beiden Drosseln entfernt. 
Die Drosselhalter sind so zu 
bearbeiten, daß die Schnecke 
bequem Platz hat (Bild A/1). 

Die Drosseln finden nun im 
Raum zwischen Motor und 
Motorhalterung Platz. Anschlie¬ 
ßend werden sie verlötet 
(Bild B/3L Nach dam Zusam¬ 


menbau ist durch eine Pro¬ 
befahrt zu ermitteln, ob sich die 
neue Schnecke nicht verklemmt 
hat. Anschließend wird aus 
dem Blendenrahmen der Raum 
für das Zahnrad der Triebachse 
ausgefeilt. Er ist etwa 1 cm 
Lang und 6 mm breit (Bild C/1). 
Die Achsführungen (Bild C/2) 
müssen jedoch erhalten blei¬ 
ben. Wenn die Treibachse 
eingesetzt wird, muß sie sich 
frei bewegen; das Zahnrad darf 
niemals klemmen! 

Ist alles in Ordnung, kann der 
Tender wieder zusammenge¬ 
baut werden. Sitzt das Zahnrad 


beim Anheben des Tenders in 
der Schnecke nicht fest, sollten 
zwei Metallstücke in die 
Achsenführung geklebt werden, 
Michael Adam , Dresden 


Vorschau 

Im Heft 7/83 bringen wir u.a.: 

100 Jahre Eisenbahnen auf 
Rügen; 

U-Bahn Thälmannplatz—Pan¬ 
kow; 

Bau einer Drehscheibe in N; 
HÖ-HQ e -Heiman!age; 
Güterwagen deutscher Eisen¬ 
bahnen, 
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Dr,Werner Breuer und 

DipL-Ing. Olaf Herfen (DMV), Dresden 


HO-Anlage 

der AG 3/4 Meißen 

Vom 27, November bis 5. Dezember 
1982 fand im Meißner Kulturhaus „Max 
Dietel" die 41. Modelleisenbahnaus- 
stellung der AG 3/4 Meißen statt. Als 
am Sonntag, knapp eine Stunde nach 
Ausstellungsschluß, alle Anlagenteile, 
Schaltpulte und Kisten mit Fahrzeugen, 
Hochbauten, Kabeln usw. abtranspor¬ 
tiert waren, konnten die AG-Mitglieder 
erst einmal aufatmen, Eine anstren¬ 
gende Woche lag hinter ihnen, die Ar¬ 
beit hatte sich aber gelohnt. Wieder 
einmal konnte in der Weihnachtszeit 
Tausenden Kindern und Erwachsenen 
eine Freude bereitet werden. Auf den 
Plakaten zur 41. Ausstellung war zu 
lesen: „Nach großem Erfolg bei der 39. 
und 40, Ausstellung in Marienberg und 
Budapest ... stellen wir unsere wie¬ 
derum verbesserte 26 m lange Anlage 
der Öffentlichkeit vor". Sie wurde 1979 
nach einer rund fünfjährigen Bauzeit 
erstmalig vorgestellt. Die Anlage ist 
konsequent nach dem Standardisierten 
Modellbahnsystem (SMBS) gestaltet. 

Anlagenteile haben sich bewährt 

Die einzelnen 2,4 m x 0,8 m großen 
Anlagenteile, auf denen die Strecken in 
zwei Ebenen verlaufen, werden unter¬ 
einander verschraubt und ruhen auf in 
den Ecken ein gesteckten Füßen. Sechs 
nicht variierbare Endteile nehmen den 
unteren (Hauptbahn) und oberen (Ne¬ 
benbahn) Teil des Kreuzungsbahnhofs 
sowie den 16gleisigen Abstellbahnhof 
auf. An diese Teile können die vier 
Streckenteüe beliebig an gesetzt wer- 
den. Dadurch ist es möglich, die Anlage 
in verschiedenen Formen (t, L, U) und 
entsprechend der Raumgröße auf¬ 
zubauen, Schließlich folgen dann wie : 
der vier zusammenhängende Teile, auf 
denen ein Durchgangsbahnhof der 
Nebenbahn und die z, T, verdeckten 
Endschleifen der Hauptbahn unter¬ 
gebracht sind. Da die Anschlußkanten 
der beiden Bahnhofsbereiche und 
sämtlicher Streckenteile in ihrem Quer¬ 
schnitt identisch ausgeführt wurden, 
läßt sich die Anlage variabel gestalten. 


Trotz gleicher Anschlußquerschnitte 
wirken die einzelnen Anlagenteile 
durch unterschiedliche Landschafts¬ 
gestaltung sehr abwechslungsreich. 
Bei der Planung und während des An¬ 
lagenbaues wurde berücksichtigt, daß 
sie als Ausstellungsanlage günstig zu 
transportieren, schnell auf- und ab¬ 
zubauen, äußerst betriebssicher und 
einfach zu bedienen ist. 

Automatischer Streckenblock 
steuert Zugverkehr 

Nicht zuletzt kam es auf eine land¬ 
schaftlich ansprechend und vorbild- 
gerecht gestaltete Anlage an. Ausstel¬ 
lungen in Meißen, in Marienberg (1980) 
und in Budapest (1981) zeigten, daß die 
Anlage auch hohen Belastungen stand¬ 
halten kann. Der gesamte Betrieb wird 
ausschließlich mit Hilfe von drei Schalt¬ 
pulten (Abstellbahnhof, Kreuzungs¬ 
bahnhof, Durchgangsbahnhof) ab- 
gewickelt. Auf der freien Strecke wer¬ 
den die Züge durch ein vollautomati¬ 
sches Blocksystem gesteuert. Die mit 
Gleisbildtechnik ausgerüsteten Schalt¬ 
pulte ermöglichen durch relativ wenige 
MikroschaJter und Dioden (Kontrol¬ 
leuchten) unter Verwendung von Relais 
einen sicheren und einfach zu be¬ 
dienenden Fährbetrieb auf Grundlage 
von Fahrstraßenschaltungen (Weichen, 
Signale und Abschaltstrecken werden 
gleichzeitig geschaltet). Zum sicheren 
Fährbetrieb trugen auch die vor den 
Blocksignalen eingebauten und mit 
Widerständen ausgerüsteten „Brems- 
und Anfahrstrecken" sowie die neu 
konstruierten verschiebbaren Gleisver¬ 
bindungsstücken zwischen den An- 
lagenteilen, die einen einwandfreien 
Lauf der Fahrzeuge ermöglichen, bei. 

Abbremsen der Züge 

Zeigen die Signale „Halt", so werden 
die Züge in drei Stufen allmählich bis 
zum Stillstand abgebremst und ebenso 
wieder angefahren, Diese Schaltung ist 
eine unumgängliche Voraussetzung 
zum sicheren Fahren mit vorbildgemäß 
langen Zügen. Anzahl und Länge der 
Blockstellen können variabel gestaltet 
werden. Dazu sind die Schaltelemente 
auf sogenannten Blockkarten unter der 
Anlage einzustecken. Zwischen den 
einzelnen Aniagenteilen sind aus¬ 
tauschbare Verbindungskabel vorhan¬ 
den, die mH Vielfachsteckern gesichert 
werden. 

Bewährt haben sich auch austausch¬ 
bare Signale. Die Mehrzahl der Wei¬ 
chen wird mit Hilfe eines Motors über 
ein Getriebe 1:36Q geschaltet. Von allen 
bisher verwendeten Antrieben hat sich 
dieser als günstigster erwiesen. 


Gebäude selbst gebaut 

Jede Anlage sollte ihr eigenes Gesicht 
haben. Die Fotos in diesem Heft sowie 
in den Modellbahnkalendern 1982 und 
1983 zeigen, daß sich die Meißner 
Modelleisenbahner auch hierbei um 
Individualität bemühen. Im Eigenbau 
entstanden z. B. für den Kreuzungs¬ 
bahnhof das Empfangsgebäude (nach 
dem Vorbild des Bahnhofs Lom¬ 
matzsch) und als Halbgebäude (hinten 
offen) ein Straßenzug, dessen Häuser 
den am Bahnhof Meißen stehenden 
Originalen nachgebildet wurden. Der 
exakte Nachbau im Maßstab 1:87 trug 
zu einem besseren optischen Eindruck 
bei, Bauelemente für die Häuser waren 
Plasteplatten, die VERO auf Anregung 
der AG Marienberg hergestellt hat. 
Neben Pflege- und Wartungsarbeiten 
werden die Meißner Modelleisenbah¬ 
ner in nächster Zeit insbesondere die 
Nebenbahn schaltungstechnisch aus¬ 
bauen. 

AG Meißen besteht seit mehr 
als 30 Jahren 

Wir haben bisher ausführlich über die 
neue Anlage der AG Meißen berichtet. 
Viele Modelleisenbahner — nicht nur 
unseres Landes — werden, wenn sie 
von der AG Meißen hören, zuerst an die 
Kleinserien der AG Meißen und der AG 
Marienberg denken. Viele weitere Ak¬ 
tivitäten sind kennzeichnend für die AG 
Meißen. Sie können sicher für manche 
junge Arbeitsgemeinschaft diese oder 
jene Anregung bringen. Deshalb sei 
hier noch einiges aus der Geschichte 
und dem Leben der AG Meißen be¬ 
richtet. 

Ohne Übertreibung kann man die 
Meißner Modellbahnfreunde als Pio¬ 
niere des Modellbahnwesens bezeich¬ 
nen. Ihre AG gehört zu den vier ältesten 
Modellbahnarbeitsgemeinschaften der 
DDR. Sie wurde bereits im Juni 1951 im 
VEB Elektrowärme Sörnewitz gegrün¬ 
det, 1952 konnte die AG ihre erste An¬ 
lage vorstellen. Die vielen älteren Mo¬ 
delleisenbahnern noch bekannte Ge¬ 
meinschaftsanlage mit der „Müngste- 
ner Brücke" — diese Anlage wurde u. a. 
in dem Buch „Modelleisenbahnan¬ 
lagen 1 ' Bd. 2 von Gerlach sowie im 
PIKO-Katalog 1975 vorgestellt — 
konnte nach völligem Um- und Neubau 
erstmalig im Jahre 1958 ausgestellt 
werden. Danach bauten die Meißner 
Modellbahnfreunde ihre Anlage weiter 
aus. Sie wurde in den 60er Jahren von 
16m 2 auf 22 m 3 vergrößert. Im Laufe 
der Zeit wurde diese Anlage in Meißen, 
Nossen, Radeberg, Dresden, Görlitz, 
Berlin, Leipzig, Riesa, Marienberg und 
Budapest ausgestellt, ln den 70er Jah- 
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1 Im Durchgangsbahnbof dar Hauptbahn — die 
Gleislänge betragt meist 3,3 m — können auch 
lange Schnellzuge vorbildgerecht halten. Hier 
können die Reisenden zur kreuzenden Neben¬ 
bahn umsteigen. Das Modell der ßlechtrager- 
brücke wurde aus Sperrholz gebaut. Sie trägt zwei 
Nebenbahngleise mit au Einliegenden Bahn¬ 
steigen. 

2 Das Ubergangsgleis von der Hauptbahn zur 
Nebenbahn muß erneuen werden Hilfsmittel 
des Gleisbautrupps sind zwei SKL aus der Klein- 


Serie der AG 3/46 sowie eine Draisine aus der 
Kleinserie der AG 3/4. 


3 Drei verschiedene 52er, Umbauten von den 
Freunden Herten und Schöne, warten im Bw auf 
den nächsten Einsatz. V. Ln.r, 52 006 rm Original- 
zustand, 526708 mit Mfschvorwärmer und 
Steif rahmemender, 52653 mit Kohlenstaubtender. 


4 Abwechslungsreich gestaltete Stutzmauern 
beleben die Anlage. Der aus Lass-Wagen be¬ 


stehende Zug, es handelt sich um ein Klein- 
Serienerzeugnis der AG 3/4, wird von der 583013 
gezogen, die Olaf Herfen und Ralf Stark aus 
Teilen industriell gefertigter Loks bauten. 


5 Vorbei rauscht der Eilgüterzug, der aus Eis¬ 
kuh l wagen EK 4 Transit ' besteht. Diese Wagen 
werden als Kleinserie der Meißner AG har¬ 
ges teilt 

Fotos: P, Dargel, Berlin 
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ren stand schließlich der Bau einer 
völlig neuen Anlage nach dem SMBS 
zur Diskussion, Obwohl die Vorteile 
eines derartigen Neubaus gegenüber 
einer Rekonstruktion der alten Anlage 
auf der Hand lagen, gab es nicht wenige 
Freunde in der AG, die nur ungern 
Abschied von ihrer liebgewonnenen 
Anlage nahmen. Dennoch wurde mit 
großem Eifer das neue Vorhaben ge¬ 
plant und erfolgreich umgesetzt, 

Verbandsgründung durch 
Meißener Freunde gefördert 

ln den Jahren 1959 bis 1961 bemühten 
sich die Meißner Freunde gemeinsam 
mit vielen Dresdner Modelleisenbah¬ 
nern um eine einheitliche Organisation 
für alle Modelleisenbahner, Mit Freude 
begrüßten sie die Gründung des DMV 
der DDR und arbeiteten von Anfang an 
in ihm aktiv mit. Viele leitende Funk¬ 
tionäre des DMV, insbesondere in der 
Technischen Kommission und im Be¬ 
zirksvorstand Dresden, waren oder sind 
Mitglieder der Meißner AG. 

Zu jeder Zeit haben Mitglieder der AG 
Meißen jüngere Arbeitsgemeinschaf¬ 
ten unterstützt. Geradezu typisch war 
und ist die Zusammenarbeit mit der AG 


Marienberg (darüber wurde in den 
Modellbahnkalendern 1971 und 1974 
berichtet). Neben gemeinsamen Aus¬ 
stellungen in Marienberg und Meißen, 
Treffen von Freunden beider Arbeits¬ 
gemeinschaften sind besonders die 
gemeinsamen Bemühungen um die 
Herstellung von Kleinserien hervorzu¬ 
heben, Mit solchen Serien wie ETA 177, 
ETA 178, SKL, Eiskühlwagen EK4, 
Flachwagen Laas sowie vielen kleinen 
Zu rüstteilen wurden die beiden Ar¬ 
beitsgemeinschaften zum Initiator der 
Kleinserienfertigung in unserem Ver¬ 
band. Mehrere Mitglieder der AG Mei¬ 
ßen konnten bei verschiedenen inter¬ 
nationalen Modell bahnwettbe werben 
Erfolge erringen. 

Mit DR-DienststeHen 
enge Zusammenarbeit 

Es ist sicher nicht verwunderlich, daß 
mehrere aktive und langjährig erfolg¬ 
reich tätige Modelleisenbahner der AG 
Meißen mit der Ehrennadel des DMV in 
Gold bzw. Silber oder Bronze, als Akti¬ 
vist oder mit der Verdienstmedaille der 
DR ausgezeichnet worden sind. Eine 
Arbeitsgemeinschaft der Modelleisen¬ 
bahner kann ohne den „großen Bru¬ 


der", das Vorbild, nicht leben. Sie kann 
aber auch DR-Dienststeflen bei der Ar¬ 
beit unterstützen. So wurden z. B. von 
der AG Meißen Modellprojektierungs¬ 
anlagen für die DR gebaut, 
Exkursionen führten die Freunde in den 
letzten Jahren zur Harzquerbahn, ins 
Stellwerk Coswig und zur Dresdner 
Straßenbahn. Viel könnte man über die 
Arbeit noch berichten, wozu auch Ein¬ 
sätze bei der DR und Solidaritätsspen¬ 
den gehören. 

Bei einer derart vielseitigen und ab¬ 
wechslungsreichen Arbeit gibt es auch 
keine Nachwuchsprobleme. Viele junge 
Modelleisenbahner sind unter Anlei¬ 
tung erfahrener. Modellbauer selbst 
schon zu Fachleuten geworden, in den 
50er Jahren gehörten zur AG 12 Mit¬ 
glieder, heute sind es bereits 40. Der 
jüngste Freund ist 13 Jahre alt, der äl¬ 
teste schon lange Renten Noch ein 
letzter Gedanke: Obwohl es im Raum 
Dresden in nahezu jeder Stadt Arbeits¬ 
gemeinschaften (in manchen Orten 
sogar mehrere) gibt, kommen die Mit¬ 
glieder der AG Meißen aus vielen 
Orten, wie u.a. Meißen, Lommatzsch, 
Radeburg, Coswig, Radebeul und Dres¬ 
den. 


Fritz Pilz 

zum 80. Geburtstag 


Lichtsignale 
anders gesteuert 


Es liegt jetzt fast 30 Jahre zurück, als in Kreisen der Modelleisenbahner der 
Name Fritz Pilz bekannt wurde. Er brachte das aus Plastmaterial gespritzte 
Schwellenband auf den Markt, bei dem an jeder Schwelle die Hakenplatte zur 
Aufnahme des Schienenprofils gleich angespritzt war. 

Damit löste Fritz Pilz eine neue Epoche im Gleisbau für die Modelleisenbahner 
aus. Die älteren Freunde werden sich noch an das bis zu diesem Zeitpunkt 
mühsame Verfahren mit Pappschwellenband erinnern, bei dem in jede 
Schwelle zwei gestanzte Blechhakenplatten einzustecken und umzubiegen 
waren, bevor das Schienenprofil eingelegt werden konnte. 

Gemeinsam mit der Hochschule für Verkehrswesen entwickelte Fritz Pilz aus 
seinem Prinzip das komplette Gleissystem, welches uns heute als Modellgleis 
die Wiedergabe aller möglichen Gleisformen des Vorbildes gestattet. 

Wenn heute international die an die Schwelle angespritzte Hakenpiatte in allen 
Spurweiten und mit den verschiedensten Feinheitsgraden zum selbstverständ¬ 
lichen Standard gehört, so ist diese Entwicklung untrennbar mit dem Namen 
Fritz Pilz verbunden. Nicht zu unrecht spricht der Modelleisenbahner auch 
heute vom „Pilz-Gleis“, wenn er das vorbildgerechte Modellgleis meint. 

Am 5 Juni feierte Fritz Pilz seinen 80. Geburtstag. Auf diesem Wege gratulie¬ 
ren wir im Namen vieler Freunde von ganzem Herzen und wünschen dem 
Jubilar noch viele frohe Stunden bei guter Gesundheit. 


Die im Heft 10/B2 auf Seite 24 vorgestellte 
Schaltung, bei der das Dauerrot mit einer 
grünen Lampe überstrahlt wird, ist nicht 
optimal. 

Auf meiner Anlage hat steh folgende Schal¬ 
tung bewährt: Die Lampen rot und grün 
liegen in Reihe geschaltet fest an der Lam¬ 
penspannung, Parallel zur grünen Lampe ist 
ein Widerstand vorhanden. Er ermöglicht, 
das letztere nur ganz schwach glimmt, und 
die rote Lampe leuchtet. Wird nun die rote 
Lampe durch den einpoligen Steuerschalter 
kurzgeschlossen, die damit erlischt, leuchtet 
die grüne auf. Soweit möglich, kann dafür 
auch Fahrspannung verwendet werden. 
Dadurch läßt sich mit dem Steuerschalter 
das Signal und das isolierte Schienenstück 
vor dem Signal schalten (siehe Skizze). 

W. Kuntze , Potsdam-Babelsberg 



Gleis 


Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR 
Präsidium 


me 6/83 29 














modoll 

bahn 


Karlheinz Brust und 
Peter Eickel (DMV), Dresden 


Das . 
gute Beispiel 

Viele Gleispläne sind in den bisher er¬ 
schienen Jahrgängen unserer Zeit¬ 
schrift schon vorgestellt worden. Sieht 
man einmal von der durch die Platz¬ 
verhältnisse aufgezwungenen Strek- 
kenführung ab, so sind immer wieder 
zahlreiche Bahnbofsanlagen, die den 
elementarsten Regeln des Eisenbahn¬ 
betriebes widersprechen, ja mit denen 
beim Vorbild gar kein Betrieb möglich 
wäre, zu finden. 

1Mehmen wir also das Vorbild zu Hilfe 
und versuchen, möglichst viel für un¬ 
sere Anlage zu verwenden. 

Die Grundform der nachstehend vor¬ 
gestellten Bahnhofsgleispläne ist der 
Zwischenbahnhof an einer zweigleisi¬ 
gen Hauptbahn, teils „reinrassig", teils 
in der Ausführung als Trennungs- oder 
Anschlußbahn hof. 

Auf diese Formen wollen wir hier nicht 
näher eingehem Sie sind übrigens sehr 
gut in (l) dargestellt. Vielmehr geht es 
darum, die gestalterische Seite zu be¬ 
trachten. Alle hier dargesteiiten Bahn¬ 
hofs- Gleispläne sind „unretuschiert" 
vom Vorbild übernommen, allerdings 
ohne Maßstab, Wenn dieser oder jener 
Bahnhof nachgestaltet wird, muß der 
Erbauer seine Ausdehnungsmöglich¬ 
keiten abwägen und hier und da Ab¬ 
striche machen (z* B* bei den nutzbaren 
Gleislängen), ohne natürlich Grund¬ 
prinzipien zu verletzen. 

Unser Augenmerk soll in erster Linie 
auf die sogenannten Bahnhofsköpfe, 
also die Gasentwicklung von der 
freien Strecke zu einem „richtigen” 
Bahnhof, gerichtet werden. Zwei De¬ 
tails gilt es zu betrachten: Die Schutz¬ 
weichen und als besondere Form der 
Gleisverbindungen die Falschfahrver¬ 
bindungen. Kurz zur Erläuterung der 
Begriffe. 

Überholungsgleise, Güterzuggleise 
oder Nebenanlagen sind, auch bei Vor¬ 
handensein von Signalen, vor dem Ein¬ 
münden in die durchgehenden Haupt- 
gteise in der Regel (Ausnahmen sind 
möglich!) mit sogenannten Schutzwei¬ 
chen zu versehen, die beim eventuellen 


Uberfahren der Signale eine Flanken¬ 
fahrt weitgehend ausschließen [Bild 1, 
prinzipielle Anordnung von Schutz- 
weichen (We4 und 14)]; 

Das anschließende Gleisstück mit 
Gleisendabschluß (so nennt der Eisen¬ 
bahner schlicht den Prellbock) ist meist 
sehr kurz und eignet sich nicht zum 
Abstetlen von Fahrzeugen, Ein verlän¬ 
gertes Gleis, z. B. als Ausziehgleis aus¬ 
gebildet, Ist aber ebenso möglich. 
Bekanntlich sind die Strecken in 
Blockabschnitte unterteilt. Diese Funk¬ 
tion nehmen auch die Bahnhöfe wahr. 
Um nun bei Unregelmäßigkeiten im 


Zugbetrieb, wie z, B, Havarien oder 
Bauarbeiten, wo das Befahren eines 
Gleises nicht möglich ist, den Abschnitt 
des eingleisigen Betriebes auf ein 
Mindestmaß zu begrenzen, verfügen 
viele Bahnhöfe, aber auch Blockstellen, 
über sogenannte Falschfahrverbindun¬ 
gen (Bild 2). 

Die Besonderheiten des Betriebes wie 
Signalisierung des Falschfahrbetriebes 
oder Ausgabe von Befehlen sollen hier 
unberücksichtigt bleiben. 

Uns kommt es vielmehr auf die Gleis- 
piangestaltung an. Die folgenden Gleis¬ 
pläne enthalten z.T, echte Falschfahr¬ 
verbindungen, aber auch Gleisverbin¬ 


dungen, die zwar andere Grundaufga¬ 
ben, z.B. Überwechseln in Nebenanla¬ 
gen, besitzen, aber auch als Falschfahr- 
Verbindung in einer Richtung benutzt 
werden können. 

So, liebe Leser, führen Sie sich bitte die 
Gleispläne in aller Ruhe zu Gemüte. 
Sieht Ihr Bahnhof auch so aus, oder 
müßte man dieses oder jenes De¬ 
tail...? (Bilder 3 bis 10). 

Wie setzen wir nun das Vorbild im 
Modell um? Bei konsequenter Aus¬ 
rüstung unserer Modellbahnhöfe mit 
den beim Vorbild erforderlichen Wei¬ 
chen wird es, gelinde gesagt, ein teurer 


Spaß. Da aber bei Havarien im Modell 
sofort die Hand des Besitzers eingreift, 
hindert uns doch niemand daran, die 
Weichen nur als Attrappen, sprich ohne 
Antrieb, mit festgelegter Grundstellung 
an den entsprechenden Stellen ein¬ 
zubauen. Weichenbausätze ohne An¬ 
trieb senken die Investitionen beträcht¬ 
lich. Dennoch lohnt sich der Einbau 
dieses toten Inventars in Ihrem Bahn¬ 
hof: Vorbildgerechte Fahrzeugmodelfe 
verkehren auf vorbüdgerechten 
Gleisanlagen! 

Qual lanvarralclifi h 

(1) G. Fromm „Bahnhofe 8 ul der MüdeHbahrr, transpre« 
VEB Verlagi Für Verkehrs weten. Berlin 1976 




-3 Zugfahrt in ‘T® 


Sh2 Baustelle 

dos fatsche 

Gleis (aus richtigem Gleis) 

liegen - 
gebliebener 

- i Zug 

h - ViHilh 



-3 Zug fahrt in das richtige Gleis 
(aus falschem Gleis) 
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Fslschfahrvefbindung im Bahnhof Großenhain Berliner Bahnhof der Magistrale Berlin—Dresden 
Aul Hauptstrecken ist meist am entsprechenden Hauptsignal ein Falschfshrauftregssignal (Zs8) an 
gebracht. Es handelt sich bei Freigabe „des falschen Gleises " um einen weißblinkenden von rechts 
nach links steigenden Lichtstreifen. 

12 Schutzweiche am Ende eines Überholungsgleises. Diese Weiche verhindert Flahkenfahrten durch 
feindliche Zugfahrten und schützt somit vor unbeabsichtigten Zugbewegungen oder ablaufenden 
Wagen. Die Weiche ist in abweisender Stellung zum Durchgangsgleis sicherungstechnisch daher stets 
verschlossen. 

Das Foto entstand ebenfalls in Großenhain. Fotos; K. Brust, Dresden 
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4200 Merseburg 

Zur Gründung einer Arbeits¬ 
gemeinschaft „Eisenbahn-Hi¬ 
storie'' melden sich Interessen¬ 
ten bei Herrn Heiko 6a umgar¬ 
ten, 4200 Merseburg, postla¬ 
gernd. 

7800 Ruhland 

Herr Reinfried Jank, 7800 Ruh* 
land, Bahnhofstraße 29, sucht 
noch weitere Interessenten zur 
Gründung einer Arbeitsgemein 
schaft. 


Technische 
Kommission 
des Präsidiums 

Die Technische Kommission 
des Präsidiums gibt seit 1980 
ein Informationsblatt „modell- 
bahn-technik" heraus, in dem 
Informationen über technische 
Probleme für die Arbeit in¬ 
nerhalb des DMV veröffentlicht 
werden. Um der Redaktion des 


„modetleisenbahners" und der 
Technischen Kommission 
Nachfragen zu ersparen und 
das Blatt weiteren Mitgliedern 
des DMV zugänglich zu ma¬ 
chen, soll an dieser Stelle auf 
den Bezug und die Versand¬ 
bedingungen hingewiesen 
werden. Das Blatt erschien 
bisher in 8 Ausgaben. Jedes 
Exemplar wird gegen 2,—M 
abgegeben. Die Bestellung und 
Kassierung erfolgt bis jeweils 
für 3 Ausgaben nur durch 
Überweisung von 6,— M für je 
ein Exemplar an den Sekretär 
der Technischen Kommission 
Werner llgner, 9340 Marien¬ 
berg, Freiberger Str. 10, Die 
nächste Bestellung gilt für die 
Ausgaben 10 bis 12. Restexem- 
plare älterer Ausgaben sind 
zum Teil noch vorhanden. Es 
werden jedoch nur Bestellun¬ 
gen von Arbeitsgemeinschaften 
des DMV entgegengenommen. 
Angelegenheiten der Redaktion 
(keine Bestellungen!) sind an 
Karsten Flach, 8020 Dresden, 
132-05, zu richten Artikelvor- 
schlage, Hinweise, Berichtigun¬ 
gen usw. werden gern ent- 
gegengenommeri und evtl. - 
nach entsprechender Prüfung ~ 
veröffentlicht. Honorarleistun¬ 
gen werden nicht gewährt. 


AG 3/72 - Bw Aue, 

Einsatzstelle 

Annaberg-Buchholz 

Vom 2, bis 10. Juli 1983 findet 
anläßlich des Jubiläums 
„75 Jahre Bw Aue" im Bw Aue 
eine Festwoche statt mit fol¬ 
gendem Rahmenprogramm: 


täglich von 10-18Uhr Lokomo- 
tiv-Ausstellung, Modelleisen¬ 
bahn-Ausstellung, Foto-Aus¬ 
stellung „100Jahre Dampflok", 
Souvenirverkauf und gastrono¬ 
mische Betreuung. Die Lo¬ 
komotive 86001 ist in dieser 
Zeit zwischen Aue und Johann¬ 
georgenstadt vor Nahgüterzü¬ 
gen eingesetzt. 


Nach kurzer schwerer Krankheit verstarb am 4, Mai 
1983 der Vorsitzende unseres Bezirkvorstandes 
Greifswald 

Reichsbahn-Direktor 
Hans-Joachim Herrn 

Träger des „Ordens Banner der Arbeit“ 
und anderer staatlicher Auszeichnungen, 

Wir verlieren mit ihm einen stets einsatzbereiten 
Funktionär, der sich mit ganzer Kraft für die Erfül¬ 
lung der Aufgaben unseres Verbandes eingesetzt 
hat. 

Wir werden sein Andenken in Ehren halten, 

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR 
Präsidium 


Einsendungen zu 
„DMV teilt mit" sind 
bis zum 4. des Vor¬ 
monats an das Ge¬ 
neralsekretariat des 
Deutschen Modellei¬ 
senbahn-Verbandes der 
DDR, 1035 Berlin, 
Simon-Dach-Str, 10, zu 
richten. 

Bei Anzeigen unter 

Wer hat - wer 
braucht? 

Hinweise im Heft 7/ 
1981 beachten. 


Wer hat - wer braucht? 

6/1 Biete: Literatur, Modellei¬ 
senbahn-Kalender, Fotos (WPK, 
sw. u. Farbe). Suche: def. Tfz u. 
Wagen in HO, TT, N; in HO: 
BR42, 84; in H0 m : P-Wg (rot/ 
effenb): Rollwagen von Herr: 
Literatur u. Kataloge. 

6/2 Biete: Schwellenband, Wel¬ 
chen, Neusilber-Schienen (Sch¬ 
nitz) 80 m; BR 50 in HO. Suche: 


„Der Modelleisenbahner" 

Jahrg. 1952-1977; Schienen für 
PIKO-Einschienenbahn; BR 84 
(Hruska). 

6/3 Biete: „Model Ibahn-Anla^ 
gen" 1, 2; „Eisenbahn-Jahr¬ 
buch" 1979; „Chronik des Bahn¬ 
hofs Magdeburg-Rothensee“; 
„Der Modelleisenbahner" 4/78, 
1, 3, 4, 7/79; 7/80; 6/81; 12/82; 
in TT: E42, Eli. 

Suche: „Dampflok-Archiv" 1, 3; 
„Die Selketalbahn"; „Reisen mit 
der Dampfbahn", In TT: E 70, 
BR 24, 38, 55 u, 65 (Eigenbau). 

6/4 Biete: Material in Nenngr. 0. 
Suche: Fahrzeuge u. Zubehör in 
Nenngr. I 

6/5 Biete: „Der Modelleisen¬ 
bahner" 1/63, 2, 3, 4 P 7—10, 
12/66; 2/67; 2~7, 9/68; Eisen¬ 
bahnkalender 1971, 1975-1977. 
Suche: „Die Muidenthalbahn"; 
„Kleinbahnen der Altmark"; 
„Schiene, Dampf und Kamera"; 
„Baureihe 01"; in HO: BR 23, 50, 
42, 89 

6/6 Biete: HO, 8R 50; 80; VT 137 


(Hla/elfenb); AEG E44, ETA; 
D-Zugwg Typ Y; Langenschwal- 
bacher; Prefo-Straßenbahn. Su¬ 
che: „Baureihe 01"; „Reisen mit 
der Dampfbahn"; Dampfloks, 
Güterwg (auch Eigenbau) in 
H<V 

6/7 Suche; „Dampflok-Archiv" 
3; „Schmalspurbahnen der 
Oberlausto"; „Rügensche 
Kleinbahnen". 

6/8 Biete: Fotos, Schriften u.ä. 
von Verkehrsbetrieben der DDR; 
Eisenbahnprospekte u Fest¬ 
schriften (u. a. 750Jahre Gü¬ 
strow, Rügensche Kleinbahnen, 
71 Jahre Prignitzer Schmalspur¬ 
bahn). 

Suche: altere Fotos (bis 1965) 
der Straßenbahn Schwerin; 
Festschrift d. NV Schwerin von 
1958; Fotos d. ehern. BVG-Arb- 
Wg in Schwerin; Fotos BVG G52 
u. G371; in TT: T334; V36/103; 
BR 81/92; Scherenstromabneh¬ 
mer HO. 

6/9 Biete: Zeitschriften „Der 
Modelleisenbahner" Jahrgänge 
1957, 1969, 1977 kompl.; 1962 


ohne 10 u. 12; 1966 ohne 8. 
Ferner dlv. Einzel hefte der 
Jahrg 1961-1968, 1970, 1971, 
1973, 1975, 1978 sowie die drei 
Sonderhefte. Suche: mehrere 
Dachstromabnehmer für TT* 
Ellok BRE 70. 

6/10 Biete: Festschriften von 
Straßenbahnbetrieben. Suche: 
Broschüre „Schmalspurbahn 
Mosel — Ortmannsdorf"; „Rei¬ 
sen mit der Dampfbahn" sowie 
für HO BR 89 (sächs. AusfJ. 

6/11 Biete: V180 u. DKW, TT. 
Suche: TT, E94 u. Gehäuse für 
E 70 (braun) 

6/12 Biete: „Die Modelleisen¬ 
bahn 1-3"; Histor, Lokomotiven 
I, lll; Broschüre „60 Jahre Thü* 
ringer Waldbahn - Oldtimer auf 
Schienen"; HO-Straßenf ahr¬ 

zeuge; TT-Bahn. Suche: Ein¬ 
zelteile BR 84; Motor u. Achs* 
blende 118; Espewe-Modelle alt. 
Produktion (auch def.); „Dampf¬ 
lok-Archiv 1-3"; „Die 01"; „Als 
die Züge fahren lernten"; „Mo- 
dellbahnbücherei 3, 6. 7,10". 
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tr ans press stellt vor: 

J, Köhler 

Gleisgeometrie 

Reihe Eisenbahn bau 

1, Auflage 

88 Seiten — 56 Abbildungen — 2 Tabellen — 
9 Anlagen 

Broschur (DDR) 7,20 M/jAusland) 11,00 M 
Bestell an gaben: 

585 751 6/Koehler, Gleisgeometrie 
— lieferbar über den Buchhandel 

Entgfeisungssicherheit, Wirtschaftlichkeit und 
Fahrkomfort sind in hohem Maße von den 
geometrischen Merkmalen des Eisenbahn¬ 
gleises abhängig. Das vorliegende Buch be¬ 
faßt sich ausschließlich mit der geometrischen 
Gestaltung der Eisenbahngleise. Inhaltliche 


Schwerpunkte sind: Mathematische Grund¬ 
lagen / Lage- und Höhenmessung / Bogen- 
geometrie / Gieisiage / Lichtraum / Weichen 
und Kreuzungen / Sonstige bauliche Anlagen, 

C. Matschoß 

Die Entwicklung der Dampfmaschine 

Eine Geschichte der ortsfesten Dampfmaschine 
und der Lokomobile, der Schiffsmaschine und 
Lokomotive 

iranspress Reprint 
1 Auflage 

etwa 1696 Seiten — 1892 Abbildungen 
Leinen mit Schutzumschlag zwei Bände 
im Schuber (DDR) etwa 198,OOM/ 

(Ausland) etwa 280,00 M 
Bestell an gaben: 

566 810 0 / Matschoss, Entw. Dampfmasch. 


— e rsc hei nt vo rau s sich 111 ch i m IV Q u a rta I 
1983 — 

Dieser Reprint der 1908 erschienenen Ausgabe 
der „Entwicklung der Dampfmaschine“ ist 
als Hauptwerk des Autors Conrad Matschoß 
anz u sehen. Hier m it be g ru nd et e e r n ic h t nu r 
diel ech n i kgeschi chte a 1 s wisse nsch af tl iche 
Disziplin, sondern gab eine kritische Darstel¬ 
lung der Entwicklung des Dampf maschinen- 
baus in der zweiten Häffte des 19. Jahrhunderts 
Inden, wich t lg sten I nd ustri e sta ate n. 

Vorbestellungen für diesen Titel bitte 
ausnahmsweise an den Verlag senden. 

frans press 

VEB Verlag für Verkehrswesen 
DDR—1086 Berlin 
Französische Str. 13/14 



Tausche Bahnland DOR IS, 

BO,— M Windbergbahn, 12,— M 
Suche Rubel and bahn 

F Wetter. 8902 Görlitz. 

Fr -HecVerl-Straße 16 


Suche 

„Als die Züge fahren lernten” 

Grote hopp, 1512 Kleinmachnow 

Max- Reimä nn-Slr a Ge 10 


Liebhaber sucht 

Dampflok BR 84 (HO) 

G Eilet, 3203 Großhartmanns- 
dorl, Zehntel 11 


K auf e .Modelleisenbahner' r . 2—4/ 77, 
9 u 9/78, 2—5 und 8/80, 

Modellbahn-Liieratur, Eisenbahn 
posier u Basttamstariaf TU 
und Wagen in TT. 


Bahr, 1136 Berlin, 

MHIenseesiraße 16 


Verkaufe Elsenb-Jahrb 19M, 69. 
74—62, Lokardntv 1—4, Baureihe 
01, „Hietor. Bahnhof»bauten”, 
Gutertrinsportkürsbuch von 1306, 
Deutschi, insges. 250,— M 


H, Schenke, 1211 Mente hnow. 

Friedensstraße 71 d 


Siele „Mulden!halb ", „Bahnland 
DDR”, BR 01, Eisenbahnwagen. 
Gütarkursbueh 75/76, div, Kurs¬ 
bücher, EB-Kalender 1963. 

BR 56 TT. BR 50 MV HO, 280,- M 
Suche Triebw., EUok-, Straßenbahn- 
archiv. BR 52, 9t in HD 
Burkherdt, 7660 Leipzig 
Ringstraße 111 


Suche 

Eisenbehnjahrbuch von 1965 

Walter Berg. 1950 Neuruppin, 

Fahrweg 2 


Suche H0 # -Modelle von Feldbahn- 
und Schnuitpurbahrtfahrzieugen 

(Eigenbau). 

Stoch Pari, 1273 Fredersdorf 
b. Berlin, BruchmuhlerslraGe 76 


Suche BR 91 (HO). 

Zuschriften an: 

Hasse, 1120 Berlin, 

Schönstraßa 70 a 


Suche VT 135, ETA 177/178, BR 84, 

62, 44 (Eigenb.). 38 (Eigenb.h 

W Klee, 3035 Magdeburg. 

Weltfriedensetreße 53 



Roll-, Stehmaterial und Schienen, 

Spur 0, (leicht rep.-bed ), füf 

00,00 M zu varkaylen. 

G Hettrlcb, 2830 Boizenburg. 

Dr.-Alexander-Str 26 


Biate Hart Schmeftapurpen -Zug (1 

Gep .3 Persw.), Preis je Wagen 8,— M, 
Suche Dampflok Nenngröße Nl(PlKO). 
Gernot Voß, 8909 Gorlrtz, 

Nord ring 84 



Suche Schmalapurbahnarchiv, „Die 

Wi ndbergbahn'', „Fra nxburger Kreis¬ 
bahnen". „D)t Muldanthalbahn'”, 
..Reisen mrt det Dampf bahn', 

Bi eie Dimpflokerehiv 3 18,90 M, 

„Herzguerbahn'. 6.90 M, Rgbefand 
bahn'*, 15,60 M WEM 1696-1977, 

3,— M 

U Sandler, 6030 Dresden 

Raueftsl rette G. 94—72 


Suche 

HO BR 17, 16,93, 96, E 60. 

94 (Eigenbau), 118. 1062, 

Automodelle. 

Knoll 

1422 Hennigsdorf 

W.-Flonn-Straßu 13 


Verk. in HO ^Schkhf-Part - Wag , 

beschad., je 1,— M, 2.— M u. 4.— M, 

10 Güterwagen, tflihw- beschad-, je 

2— M, 1 &R 11«, 10,- M. 1 Bfi 64, 

6,— M 2 Vefschlebeluka, 4 — u. 

6,— M, alle Tfz, fahrbereit. 

Frieder Günnel, 6500 Geri, 

Komme rkt 6/219 


Biele 0-Anlage ohne Gleis, 1500.— M 
(Eigenb BR 17, BR 70.6Güter-, 5 Per' 
tonenw., Iftd, Erz.. 2 Bahnh , Brücke. 
Tunnel); Nenngr HÜ 100 m Profil 
(verk.l BR 01 5,24, 41, 50,23,80,120, 

130.180.4350.— M); Literatur. vtfsch 
Archive, 150,— M. Suche Spur 1, 
Eipenbiumod. v. Regel spurt ahf*. od. 
Beuteite 

S. Keil, 8060 Dresden. 

Lowenstraße 5d 



Biete eitere und neu* E5PEWE- 
Modelle, diverses TT-Material. 

Suche hi H0 # und H0 m Lok« und 

Wagen (Wertausgleich), 

G Bauer 

9071 Karl-Mac»-Stadt 

C1 a usf) wi t ra i r a ß o 3 


Biete „Windbergbahn". 12.60 M, 
„Franzli. Kreta." 13,20 M, 

„Rubelandb ", 15.60 M. 

Suc he , „Schma tspu rb. d. O bert* us ", 
„Kteinb. d. Aftm „Worüer u, 
AutSt.'B.", „Reisen m d. Dampft).". 

M, Uilmann, 7500 Cottbus, 

Th.'Brugsch-Straße 13 


Suche „Modelleisenbahner'“, 
kompi Jehrg.. sowie 
Eiunbahnjahrbucher 

Hei necke, 4500 Dessau 

Fried hol sPaße 42 


Suche dringend „Der Modelleisen¬ 
bahner' Heft 10/1962. 

Hans Rost, 6600 Gera, 

Hegel streß* 12 


Biete .,Hubelindhahn”, 15,60 M. 
Suche „Harzquer- und Brockenbahn'. 

Spvmann, 1162 Beri in. 

PeiflT Hille Straße 133 


Suche Herr Schmaltpudahrreuge in 
HO^ bet BR 99, Personenwagen 
sowie offene u. gedeckte Güter¬ 
wagen, Rollwagen. « 

Suche weiterhin ln HO ein Geheute 
BR 55, zwei Geheute des VT 135 

O. Messing, 3600 Halber stadi, 

R.-Wagner-Streße 17a 


Biete LokJfchhr 4, 19.00 M, ..Wind 
bergbthn”, 12,60 M, Wagen HÜ, 
(technomodel I), je 12.— M. 

Suche „Harzquerbahn „Selketai- 
bahm", Wagen u. Rollwagen H0 m 
(Herr), alt. Kfz. und Gespanne HO. 

Kahne, 8290 Kemenz, 

W-Pieck-Straße 20 


Biele DampIIokarchiv 1 u, 3, 
Bahnland DOR . „Kleinbahn d Ah 
merk", .. Mulden IhUbehn", „Pionier- 
U, Agts! -B, „Spreewaidbahn”, 
„Frenzburger Kreisbahnen", Loks 
u Wagen HO 1345—54. 

Suche BR 03, 64 u, 96 

A. Schmutzte*, 9071 KerPMarx- 
Stadt, Q.-Schutte-Straße 39 


Biele „Auf kleinen Spuren”, „Kleine Eisenbahn TT", „Hist. Bahn hotsbau tan”, 
Bilder v dar Eisenbahn (neuwj, „Kleinbahn d Altmark ', „Die Selketol 
bahn", „Dia Rubels ndb ihn”, „Dis Windbergbahn" u, „100 Jahre Straßenbahn 
Halle' 

Suche (euch zu kauf.) HO-Fahrzeuge von ESPEWE, Wiking u Herpa 


Wtndt, 4020 Halle, Baum weg 61 


Biete Orig.-KS.Sl.E.B - Handlaterne, 2&0.— M, Rangieterkarbidlampe, 40.—M. 
Oamptiokarchtv 1—4, 77.60 M; Schmitsporarehiv, 36,— M; „Reisen m. d. 
Dampfb ", 48,— M, „Hisl. Bhfs.-Beuten", 36,- M; Baureihe 01, 36,— M; 
„Bahn!, DDR", 19,80 M. „Schmaltp. d. ÖL” 12— M; „Satkeialbuhn". 11,40 M, 
Lp* -Dresdner EB, 15,60 M, ., Franzi). Krab ", 13,20 M , .Rubel »ndto J , 15,— M; 
„Wlndbergb.", 12.60 M, „Dresdner Strab- J \ 16,— M, „Cottbuser Strab,'\ 

10,- M; EB-Jihrb 1966.1 M; HO E 44 (AEG), 30 - M; H0 m BR 99 (Herr), 
30,— M. Suche Fahrzeuge u. Zubehör HD u, H0 t , Streb -Archiv: E-Loktrchiv. 
Zuschriften an: 

L Großbohme, 8270 Coswig. Wilhelm- Pieck -Straße 6 a 
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K. Jünemann, K. Kieper, L,Nickel: „Oie 
Rügen sehen Kleinbahnen" tr anspress 
V£B Verlag für Verkehrswesen, Berlin 
1983, 192 Setten, 241 Abbildungen, 

19 Tabellen, 14,40 Mark 
Die populäre verkehrsgeschichtlicfoe 
Reihe hat wieder einmal Zuwachs er¬ 
halten, Mit Fleiß und Akribie hat das 
Autorenkollektiv eine Menge Wissens¬ 
wertes über die Eisenbahngeschichte 
auf unserer größten Ostsee insei zu¬ 
sammengetragen, um es vor dem Ver¬ 
gessenwerden zu bewahren. Vieles von 
dem ist für den Touristen, der heute mit 
seinem Pkw eine Rügenrundfahrt un¬ 
ternimmt, schon nicht mehr wahr¬ 
nehmbar, weil über den Kleinbatintras- 
sen im wahrsten Sinne des Wortes 
„Gras gewachsen" ist. 

Der Schriftenreihe liegt zwar eine ein¬ 
heitliche Grobgliederung zugrunde, die 
bestimmte Angaben über Geschichte, 
Streckenführung, Bauten, Fahrzeug¬ 
park, Betriebs- und Verkehrsdienst 
umfaßt, ansonsten aber den Autoren 
genügend Spielraum für ihre „Spe¬ 
zialstrecken" einräumt. So spürt man 
hier vor allem die Handschrift von 
Klaus Kieper, aus dessen Feder schon 
das Buch über die Franzburger Kreis¬ 
bahnen Stralsund—Barth—Damgar- 
ten vorliegt und der zusammen mit 
seinen beiden Ko-Autoren auch hier 
wiederum den Schwerpunkt auf eine 
fast lückenlose Beschreibung der im 
Verlaufe von 85Jahren eingesetzten 
Triebfahrzeuge und Wagen gelegt hat 
Die überaus reichhaltige Illustration 
von Verkehrsmitteln und Hochbauten 
könnte überdies so manchem Modell¬ 
bahnfreund als Anregung und Vorlage 
zum Nachbauen dienen. 

Verständlich ist die Absicht der Auto¬ 
ren, vor allem jene Strecken zu be¬ 
schreiben, die heute nicht mehr be¬ 
trieben werden. Interessant und infor¬ 
mativ sind auch die Darlegungen über 
solche Bahnprojekte auf der Insel, die 
aus den verschiedensten Gründen 
überhaupt nicht zur Ausführung 
kamen. 

Weniger gelungen erscheint mir aller¬ 
dings die (einzige) Übersichtskarte auf 
Seite 13. Ihre Anschaulichkeit leidet 
darunter, daß einmal die Hauptver¬ 
kehrsachse der Insel, nämlich die Bahn¬ 
linie Stralsund—Saßnitz mit ihren re- 
gelspurigen Abzweigungen nach Lau¬ 
terbach und Btnz, gänzlich weggelas¬ 
sen wurde und zum anderen sich die 
gewählten Markierungen für Straßen 
und Schmalspurbahnen sehr schlecht 
voneinander unterscheiden. Ein ver¬ 
sierter Hersteller hätte das an der Vor¬ 
lage bemerken müssen. Außerdem 


korrespondiert die Auswahl der ver- 
zeichnefen Orte nicht in allen Fällen mit 
dem Buchtext; einige für das Verständ¬ 
nis der beschriebenen Projekte wich¬ 
tige Ortsnamen - so unter anderem 
Wittower Fähre, Kluis, Lohme und 
Moutzendorf - sucht der Leser auf der 
Karte vergebens. 

Eberhard Russek 

Walter Grüber „Steilrampen über den 
Thüringer Wald" transpress VEB Ver¬ 
lag für Verkehrswesen, Berlin 1983, 
174 Abbildungen, 26 Tabellen, 

13,20 Mark 

Drei Steilstrecken gibt es im Thüringer 
Wald. Zumindest den Eisenbahnfreun¬ 
den sind sie bekannt; Arnstadt— 
Ilmenau—Schleusingen, Neudieten¬ 
dorf-Ritschenhausen und Suhl— 
Schleusingen. Die Geschichte und 
Hintergründe, die zum Bahnbau führ¬ 
ten, die Fahrzeugentwicklung, aber 
auch Besonderheiten über die Betriebs- 
führung sind in jedem der Abschnitte 
sorgfältig, leicht verständlich und vor 
allem übersichtlich beschrieben. Ein 
besonderes Kapitel ist der ehemaligen 
Kleinbahn Rennsteig—Frauenwald ge¬ 
widmet. Und das ist gut so, weil da¬ 
durch diese noch immer vielfach un¬ 
bekannte Bahn mehr an das Licht der 
Öffentlichkeit rückt. Beeindruckend ist 
zugleich die nahezu lückenlose Dar¬ 
stellung des gemischten Reibungs- und 
Zahnradbetriebes zwischen Ilmenau 
und Schleusingen. Leider wurde der 
auf allen Strecken eingesetzte Stamm¬ 
wagenpark nur am Rande erwähnt. 
Wer sich nach dem Lesen dieses Bu¬ 
ches nun noch intensiver mit der Ge¬ 
schichte dieser Bahnen beschäftigen 
möchte, wird allerdings zunächst ent¬ 
täuscht sein! Bedauerlicherweise 
wurde es unterlassen, ein sonst in der 
Reihe transpress Verkehrsgeschichte 
stets übliches und auch erforderliches 
Quetienverzeichnis abzudrucken. Dies 
wäre durchaus möglich gewesen. 
Wolf-Dietger /Wache/ 

Fortsetzung von Seite 17 

M274.001- 2&o r Sko .,734 
m 

M 290.0QZ (1AV Tatra* , 736 
(W 

MotOflokomotiwBn 

Spurweite: 600 mm 
T 200,001 B ZDS& 750 
Bw 
Nym- 

< v burk 

Spurweite: f 435 mm 
J 200 002 8 Universa 2/.„ 


Elektro I akomo ti ve in 

Spurweite 1435 mm 
E 225.001 Bo Kfi t 1/05 W SlB 

E 423001 Bo'Bo Adam 48/27 CSD 

E 424.002 B'B' Ske 390/28 CSD 

E 436 004 Bo'Bo 1 CKD 1080/27 CSD 

EM 400.001 Bo'Bo' Ring 64720/03 LBTB 1 


Nicht nur 
selbst gebaut 


Unser Leser Peter Tirsch aus Meerane 
hat sich dem Eigenbau verschrieben. 
Mit viel Liebe und Geduld entstehen in 
seiner Werkstatt aber auch Frisuren. 
Neben dem Umbau verschiedener 
TT-Wagen steht besonders der Umbau 
von Straßenfahrzeugen im Vorder¬ 
grund. Einige seiner Fahrzeuge stellen 
wir auf nebenstehender Seite vor. 


1. Die Traktoren entstanden aus HÖ-Modellen 
des „Farnuius" der früheren Firma Haufe, Ent¬ 
sprechend gekürzt, verkleinert, mit Rädern von 
HO-Autos ausgerüstet, wurden sie Vorbildern 
sowjetischer Traktoren nachempfunden. Das 
Dach des vorderen Traktors stammt übrigens von 
einem N-Modeil des Skoda-LKW, 

Der Viehwagen auf bau des W50 wurde aus dün¬ 
nen Plastestreifen zusammengesetzt. Dach und 
Boden stammen vom WSO-Kofterwagen. 

2. Zum Bruchholz-Transport werden u, a. auch 
sowjetische Spezialkraftfahrzeuge eingesetzt. 
Nach dem Vorbild eines solchen LKW wurde 
dieser Holztransporter gebaut Auch hierbei 
wurden ein Fahrerhaus eines WSO-Modelles und 
Teile vom Tatra-Kranwagen verwendet. Kühler 
und andere Teile wurden von HO-Modellautos 
übernommen. - Das Holz ist jedoch echt! 

3. Wer kann sich schon der Faszination, die von 
Feuerwehrfahrzeugen ausgeht, entziehen? !m 
Maßstab 11120 rückt hier die Feuerwehr zu einer 
Übung aus. Die Fahrzeuge basieren auf 

HQ Robur-flahnnen und TT-Tatra Fahrerhäusern. 
Die anderen Teile stammen von HO-Autos, Der 
Kran auf bau des schweren Feuerwehr-Kr an Wa¬ 
gens ist vom ESPEWE-GB-Kranwagen verwendet 
worden. 

4. Der Auflieger eines Tankwagens wurde von 
einem Spielzeugauto abgebaut und zurecht 
gefeilt. Ein Fahrerhaus vom W5Q ist mit Plasteab¬ 
fällen aus der Bastelkiste kombiniert worden, und 
es entstand eine Sattelzugmaschine, die dem 
Tatra 148 sehr ähnelt. Der W50-Pritschen Sattel¬ 
schlepper entstand nach einer im „modelleisen- 
bahner" veröffentlichten Zeichnung. Der Aufbau 
ist ans zwei normalen WSQ-Pritschen hergestellt 
worden. Der dazugehörige Rahmen wurde aus 
Piasteteilen angefertigt, die Kotflügei bestehen 
aus dünnem Alu-Blech. 


S r ], e 

T Kopfivnice T, ww 


Dep Bmo-LfSeä 0 


Bw Praha stted D r N 
Dep Celakpvice M 
Z Skodo Ptzn D, Z 
Dap Cetdkovice N 
Dep Cetfkovice N 


CSD 

CSD 


KE Nymburk 
T20Q.403 


Bw Nymburk mä-N, d 
sto 


Viiana 

Bysice 
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Vor nunmehr drei Jahren wurde der neue 
26 r 4m lange Schlafwagen als Baumuster im 
VEB Waggonbau Görlitz fertiggestellt. 

U. B. zeigt ein HtMVtödell dieses Wagens auf 
der Großanlage des VEB Waggonbau Görlitz 
(siehe S.4 und 5 in dieser Ausgabe). 

Folo: H Kletch, GöNiU 


16330 6 HO 389 Hg 
AD1»6R » 8 

VU9C 2128^2317 ZtNZ 11 











